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 an  Apparaten  zum  Imprägniren  von  Uolz.    Von  J.  B.  Bljrihe.  692. 

Netmayer,  Dr.,  DeirifttionamodelL  Hitfetheilt  von  Prof.  J.  Peterin.  88S. 
AfoUzen,  Technische  uttfl  fermixchte».  Die  internationale  Kccatta  zu  Nina. 
833.  —  Die  Beseemer-  und  Martin-Stahlerzeugung  in  Oesterreich- Ungarn.  324.  — 
Vonchlag  zu  efaitr  nenen  EithietourfMInng.  Von  K.  Bnratyn.  4M.  —  Neuer 
Taucborapparat.  532.  —  Neuerungen  an  Ap}>arat«n  zum  Imjirägnircn  von  Holz. 
Von  John  B.  Bljthe  in  Bordeaux.  692.  —  im  flüssigen  Zustande  gepreeetcf 
StabL  696.  —  TniwitlMitisQlie  Jaebtfabrten.  616. 

O. 

Option  und  Plebiscit  bei  £robemngeo  und  Gobtateoenioim.  Von  Dr.  Felix  Störck. 
(Beaprechnng.)  188. 

P. 

Mlitor,  Bis  neoee  Geiohow  von,  Ar  das  88  Tonnengwohtts.  696. 

Panama- CanaJy  D<t.  618. 

Panserplatten-  und  Geschätzfrage,  Zur.  629. 

Pmuendvi^t  Das  argentiniselie,  JOmiMmte  Brown.  797. 

 Das  englische,  Nehnn. 

Famerthürme  zur  Befestigung  der  deutschen  Küste.  647. 

Patent'Compass,  Sir  Will&in  Thomaon's,  Modell  1879.  Hitgetheilt  Ton  T.  Jenik, 

k.  k.  Linienschiffs-Licntcnant.  12.'>. 
Peterint  J>  Prof.,  Dr.  Neumayer's  Deviationsaiodell.  382. 

Petereen,  Adolf,  io  Hamburg.  ScbiffSiBtenerapparat,  bei  irelebem  das  Rnder  nnr  in  der 

durch  das  Conimando  bestimmten  Richtung  gedrolit  worden  kann,  539.  5'.)2. 
PtcM,  L.,  k.  k.  LinienschiFs-Fähurich.  Das  neue  Geschützsystem  der  suanischenMarine.  47.H. 

 Das  geodfttiwdie  n.  astron.  Verbindongsnets  xwiaelien  Spanien  n.  AfHka.688. 

Picfruski,  M.  v.,  k.  k.  liinienscliifTs-Lieutenant.  Der  Seekrieg  im  Stilb  n  Oc^\ln.  164. 
Pieiruski,  M.  v.,  k.  k.  Liuienscbiffs-Lieutcnant.  Das  schwimmende  Flottenmalerial 

von  J.  P.     Kronen  fei  s.  (Besprechung).  781. 
Pintadt.  Gas-Leuchtboje  auf  der  Clyde.  Patent.  314. 

Planet  Mars,  Der,  eine  zweite  Erde.  Nach  Schiaparelll  gemeinverstaadlich  dar» 

gestellt  TOn  Prof.  Dr.  J.  H  Sc  hm  ick,  (Besprechung.)  63. 
Planeten  Entdechttig  an  der  Marine-Sternwarte  zu  PolL  8S6. 
Polar- Conferene,  Die  intcrnatiojiab-,  zu  Hamburg.  68. 

Postdampfer,  Der,  C»7j/  o/  Home.  604. 

Preise  fär  die  besten,  in  der  mBevue  mafiHme  el  eolomote*  im  Jabre  1879  veiSffeni* 

lichten  Arbeiten.  616. 
Probefaltrt  des  englischen  Thurmschiffes  Neptune.  432. 
 eines  neuen  Torpedobootes  erster  Classe  der  englischen  Kriegsmarine.  709. 

-  —     der  Livadia.  708. 

Probefahrten  der  englischen  Jiapidcorvette  irw.  428. 

Preiett  eines  Kreueischiffssfllr  nie  Marine  der  Yeninigten  Stenten  NoidamerikM.  498^ 
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Ouaglu),  J.f  Cbcf-Ingoaiear.  WaüStirgas  als  BrennstofT  der  Zukanft.  (Besprechung.)  M7. 
Qmmiähanfarderungent  ^ehe  u  Keneibleohe  ni  steUen  eind.  187. 


Racic,  A.,  k.  k.  LinionscliiffH-F'ähnrich.  Die  Artillerie  di^r  modoriien  SoUifib.  Von  A. 

Albini,  k.  iUii.  lauieuscbifis-Capitän.  Uebcrsetzt  von  ....367. 
Rakete,  Eine  neue  schwimiBlibigo,  zur  Krttung  Schiffbrüchigor.  309. 
Rnpertconstrurfimien,  Neue,  von  Mr.  G.W  Rendel  in  Newcastle  on  Tyn»-.  41.  302. 
Rauchverzckruny ,  üeber ,  und  deren  Ajiweiidimg  auf  Seeschiffen.  Von  J.  Fassel, 

k.  k.  MMfthiiienbau-Ingenien r .  219. 
ReactionspropeUer  von  Worms  de  HomiUy.  171, 
Reductor  für  Indicatoren.  Von  Stanek.  47. 
Regatta,  Die  internationale,  zu  Nizza.  233. 
Rdni^,  Das  mechanische.  Von  F.  Lincke.  ( Ijfsiirechaiig.)  66&. 
Rendel,  G.  W.  Neue  KapertcoDstructionen.  44.  302. 

Resui .  H.  C.  Prof.  an  der  k.  itel.  Mtriiie- Akademie.  Anwendang  dee  Telephon«  m 
Me.s.sun^'  der  TorsionabeBneprachong  der  fietriebewelle  hei  in  Gang  bmndlichen 
Maschinen.  433. 

BmMate,  Neuere,  über  die  KffiBeteverlnete  dnteh  Reibung.  376. 

RettuvgsjdJlen  für  Torpedoboote.  534. 

Seiimnasweseii,  Eine  neue  Uakete  zur  Rettung  iichiffbraclüger.  30ü.  ~  The  iiojral 

Nniioanl  Life-boat  Institution.  7S7. 
Revolver  genehm  z  für  die  deutschen  Kriegsschiffe,  646. 
Ecziadktre,  Piero.  1  viaggi  Pol&ri.  (Besprechung.)  827. 
Biedtefs  Indientor.  49. 
RomiUif,  Worms  de,  Reactionipropeller.  171. 
Hast,  Fr.  Siehe  Fontaine. 
IMoHom-Mieator,  Towar^h,  788. 
SitdereommemdOt  Nefoe^  in  der  fc.  dentaehen  Marine.  80. 


Sahib.  Croqois  maritimes.  (Besprechung.)  330. 

iS^i^,  Das,  Zeitschrift  für  die  gesammten  Ibiteieaaen  der  Binnensohiffhhrt.  (Be- 
sprechung.' 328. 
Schiffbau^  Üeber  den,  an  der  Clyde.  58. 

ScM^hau  und  Srhi^aauMrÜMtung.  Die  Beurtheilung  der  (Qualität  der  Segel- 
1<  inwniid.  Von  Fr.  Ginzkey.  7.  —  Die  vorsttgliclietcn  Dampferlinien  zwiscuen 
Kagland  und  New-York.  31.  —  Stapellassung  der  russischen  Kanonenboote  Doschd 
und  Wichr.  49.  —  Stapellauf  der  französischen  Panzerfregatte  zweiter  Classe 
Twreime,  62.  —  Stapellauf  des  franaöaiaclien  Kreuzers  niCstaittg.  62.  —  Stapel- 
lauf der  spanischen  (Jorvette  Araf]nn  .'S?.  —  Barffs  Methode  zur  Conservirung 
des  Eisens.  55.  —  iiussischor  Kreuzer  Fhustun.  68.  —  Ein  neues  Torpedoboot  68. 
—  Ueber  den  .Schiffbau  an  der  (My.lc.  58.  —  Handbuch  für  Schiffban,  Von  W.  H. 
White.  (Besprechung.)  61.  —  Ueber  .Sturmstabilität  im  Gegensätze  zur  Steifheit 
der  Schiffe  im  ruhigen  Wasser.  86.  —  Der  k.  Aviso  Ayostin  Jiarbarigo.  147.  — 
Uebersicht  der  Nenbanten  der  eiit;!.  Krie^'smarine.  153.  —  Ankerdrahttau  an  Bord 
der  Kclip>te.  \f)Ci.  —  Neue  TorjHdoboote  grö.ss^rer  Diniousionen.  158.  -  Stapel- 
laul' der  Minenleger  11  und  12.  158.  —  Stapellauf  de«  engl.  Aviso-Kanoiicnbootcs 
Sambier  und  der  Niederhords-Corvette  Kin9/i«/«T.  162. —  Erprobung  des  Modellcs 
der  in  Glasgow  im  Haue  bclindlichen  k.  russischen  Jaclit.  103.  —  Die  ökonomi- 
scheste Geschwindigkeit  für  Dampfschiffe.  Von  J.  Lowe.  172.  —  Dampf  -  Feuer- 
spritsen  ftr  das  engf  Panterachiff  tfwifan.  176.  Heekraddampfer.  175.  —  GarretVs 
neues  unterseeisches  Torpedoboot.  177.—  I'eber  die  Steucrtliliigkcit  von  Torpedo- 
booten. 178.  —  TechniBcbe  Eigouscbaften  des  Teak-  oder  Djatiholzes.  187.  — 
Syttemisimng  Ton  BnllivanVe  Ankerdrahtkabel  an  Bord.  811.  —  Stapellanf  des 
englischen  Thurmschiffes  Ajax,  doh  R.'\ddanii)fers  Niger  und  der  Niederbord- 
Conrette  Doterel.  320.  —  Transportschiff  Vallarino  für  die  Argontinischo  Kepublik. 
880.  —  Das  engliaehe  Fjanaeiaehiff  Ndton.  881.  —  The  NaTal  Arohlleen  «nd 
8hipbaildei*a  Po6ket-Bool^»  by  Clemeat  Mackfow,  Ntfal  Ünnghtmaa  A.  J.  N.  A. 


R. 
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(Besprechung.)  328.  —  Heber  die  wisBeaschaftlicheu  und  experimentalen  Arbeiten 
ded  Mr.  Froade.  Von  R.  Ziese,  Ingenieur  in  Hamborg.  887.  —  Die  Artillerie 
der  modernen  Sehiib.  Von  A.  Albini,  k.  itaL  LinieBfcniih-OapitSn.  üebersetit 

von  A.  Raiid,  k.  k.  Linienschiffs-Fähnrich.  367.  —  Die  Hochsoe- Panzerschiffe  auf 
der  Weltausstellung  zu  Paris  1878.  Weitere  Ausführung  des  französischen  Flotten- 
programmes.  898.  —  Kunstädter's  Steucrapparat  auf  dem  Dampfer  Najadc  des 
SttOT.-nn^.  Lloyd.  Mitgethcilt  von  J.  Kassel,  k.  k.  Maschinenbau-Ingenieur.  408. 
Project  eines  Kreuzerschiffes  für  die  Marine  der  Voreinigten  Staaten  Nordamerikas. 
428.  —  rrobefahrten  der  engl.  Rapidcorvette  Irin.  428.  —  Das  amerikanische 
Tocpedoschiff  Alarm.  430.  —  Der  Schraubcndamnfer  Anthnuitc.  430.  608.  --  Ein 
Dampfcatamaran.  481.  --  Neubauten  in  der  engl.  Marine.  432.  7o<t  —  Staj>ell;uif 
der  engl.  fcjcUraubtjncorvettti  Constdinc  432.  —  Probefahrt  des  engl.  i'iiunnschiÜVs 
Neptune.  482.  — Der  Monitor  MuDttDuomoli  der  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas. 
439.  —  Ein  neues  französisclies  Torpedobit  .t.  44ri.  —  Die  neuesten  Schiffe  der 
schwedischen  Flotte.  516.  —  Kettung.«ijollen  für  J  nrpedoboote.  534.  —  Die  neuen 
Klemer  iweiter  Classo  der  engl.  Kriegsmarine.  G34.  -  Stapellauf  der  k  deutschen 
Panzercorvette  Baden.  536.  —  StapelYauf  der  russi.»;»  hon  Kanonenboote  Groza  und 
Burja.  637.  —  Neuer  Steuercontrolapparat.  539.  btapellauf  der  russischen  Jacht 
lAoadia.  546.  —  Torpedoboote  für  verschiedene  europ&ische  Flotten.  649.  —  Die 
russische  Jacht  ZiirfjrfiVi  und  die  Schiffe  ihres  Typ  als  internutiuiiaU's  Coinninnirations- 
mittel  betrachtet.  686.  —  Bootsdavits,  aus  festen  und  bewesiichcu  Theilen  com- 
biniii.  Von  Jaraee  Harrold  Barry  in  liondon.  690.  —  SemiEntenerapparat,  b«i 
welchem  das  Under  nur  in  durch  das  <'oramaiid<'  bestimmten  Kirhtung  gedreht 
werden  kann.  Von  A.  Petersen.  692.  —  Torpedoboot  für  die  russische  Marine. 
601.  —  Das  portngiesiiehe  ToroedosebilF  Fumintmte.  608.  —  Der  Postdampfer 
Citii  nf  Home.  604.  —  Der  Dampfer  Columbln  d"  r  Oregon  and  Navigatioji  Compagny. 
606.  —  öchnellaafende  Dampfpiuassen  für  die  engl  Marine.  606.  —  Jßussisctier 
Krenier  Jaroüaw.  608.~NeiMB  Kanonenboot  fllrdienorwe^eche  Marine.  608.  — 
Stapcllauf  d^  Eapirgle.  609.  —  Hydromotorschiff  609.  ~  L'Itah'a,  Schlachtschiff 
erster  Claese  der  k.  itai.  Ibirine*  667.  —  Probefahrt  eines  neuen  Toipedobootes 
erster  daese  der  engl.  Kriegtmartne.  709.  —  Das  Yarrow^eebe  Torpedoboot  der 
italienischen  Kriegsmarine.  710.  —  Die  Constriiction  der  Pul  Vorkammern  an  Bord 
der  engl.  KriegsscliÜI'e.  715.  —  Das  Torpedorammschiff  FolypltetHus.  728.  —  Das 
argentinische  Panzerschiff  AlmirafUe  Broum.  727.  —  Ansmn  von  Panzerschiffen 
der  nordamerikanischen  Kriegsmarine.  727.  —  Stapellauf  der  engl.  Kanonenboote 
Grappler,  Wrangler,  Wasp,  Bunterer  und  Et^r,  724,  —  StapeUanf  des  firans. 
KUstenverthcidigungsscbiffes  'Tonnant.  780. 
Schiffe,  Die  neuesten,  der  schwedischen  Flotte.  515. 

Schiffscoinposs,  Der,  die  magnetische  Kraft  und  die  Deviation  vom  praktiaeh-setmäa- 

nischen  Standpunkte.  (Besprechung.)  63. 
Schiff'aschrauhe  nnd  Scbraubenmotor.  Von  Julius  v.  Binzcr  nnd  E.  Bentzcn.  45. 
Schiff sstenerapparnt,  bei  wel'  heTnila.<^  Ktider  nur  in  d<'r  diinh  das  Comraando  beetinuntea 

Richtung  gedreht  werden  kann.  Von  A.  Petersen  in  Hamburg.  692. 
8ddlf9-  und  KiistenqeschüUe,  Die  neueren,  der  Kmpp^seben  Gnsstanlfiibrik.  698. 
8chhisftj>robefiJtrt  des  NarihnrnpUm.  166. 

Sdmick,  Dr.  J.  H.  Der  Planet  Mars,  eine  zweite  Erde.  (Besprechung.)  63. 
Schraubendampfer,  Der,  Aführatite,  480.  608, 

Schrnuhcnpropeller.  Erfahrungen  ftber*  16* 
Schulschiff.  Ein  vermisstcs.  481.  * 

Sebert's  Apparate,  snr  Ermittelung  der  Gesetze  der  Oeeeboeebewogung  in  nnd  auner 

dem  Rohre.  623. 
Seekriffj,  Der.  im  Stilleu  Ocean.  Von  M.  v.  Pietruski.  2t}4. 

Seerechl  und ScMffahrltgeMetze.  \  orhindtruug  des  Aubluufeus  si  e untüchtiger 
Schiffe.  814.  —  Die  neue  Vorschrift  zur  Verhütong  des  Zusammenstosbos  von 
Schiffen  auf  See.  424.  —  Veräuilerungen  der  Prüfungtvorechriften  iftr  die  Officiere 

der  Handelsmarine  in  Oestcrreidi- Ungarn.  726.  , 

Seelaktik^  Seemanöver  und  Siffnaitcesen.  Neue  Kudercommaudo  in  der  k. 
deutschen  Marine.  50.  —  Sigoallatemen  STstem  Kroutor.  129.  —  lieber  das  Licbi- 
blitz-Signalsystem  mit  Kreuter's  neuer  Laterne.  Vt  n  G.  Konhüuser.  131.  — 
Das  Komböseu-Danipfnebelhorn.  Von  Capt.  W.  Jäger.  188.  —  ijamj's  Apparat 
inr  Angabe  der  Ausweichseito  sich  begegnender  Schiffe.  186.  —  Uebier  die  Ver- 
wendoBg  der  Torpedowaffis  aof  Torpedobooten  nnd  Seblachtschiffen.  Von  M. 
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Stsch  ensnow i  tscli .  SchiflTsHcnti^nant,  der  k,  ross.  Marin«'.  201.  —  Vertheidignng 
einer  Flotte  efgeu  Torpedoboots-Anjf rille.  Mitgetlieilt  von  E.  Krummliolz,  k.  k. 
Linienschiffs-LieutenaDt.  241.  —  Das  Alilborg'sche  Nebelsignal-S} stein  für  Dampf- 
schiffe. 312.  —  Topophoii.  820.  —  Der  Kinzdnkampf  zur  See.  Kin  Seekriegsspiel, 
erfanden  von  Capt  Colomb,  dargestellt  uud  commentirt  von  G.  Dell'Adami, 
k,  k.  Linienschins-Lieutenant.  493.  —  Die  Angriffsmanöver  im  Hafen  t.  Portsmouth. 
676.  —  Nebelsignalapparat  für  Marinezwecke.  Von  William  Benjamin  Bark  er  in 
&>bokeD,  Uadson  V.  S.  A.  698.  618.  —  Die  Elemente  der  äeetaktik.  Von  Prof.  F. 
Attlrnayr.  632.  —  Hopff»rtii«r*a  AppMkt  war  Beftimmmi^  der  Cnmiehtnng: 
^ich  bo<:eprnendcr  Schiffe.  724. 

Seewege  und  DisianxtabeUen.  Von  Georg i,  Hydrograph,  (üesprcchung.)  661.  • 

SiffmJuaterme  System  Krenter.  m. 

Snwlen.  S.  W.,  in  Dublin.  Biegsame  Kupplung  für  Schraubenwellen.  609. 
Springen^  IH»,  einee  100  Tonnengeschüizes  an  Bord  des  DmUo,  804. 

 Dm,  ton  aehweren  englMefaen  OeechttiMi.  640. 

Stahl,  Im  flüssig«  Znstand  sjepresster.  698. 

SUmd  der  öeterr.oiingar.  Handelsflotte  am  1.  Jänner  1880.  604. 

J^anefs  Bedncior  fßr  Indicatoren.  47. 

Stmpdittuf  der  k.  dent^ben  Panzercorvcüo  Baden,  686. 

 des  engl.  Anso  -  Kanonenboot«  Mambkr  nnd  der  Miederboids  -  Gonetto 

Rifigfisher.  162. 

— >  —  der  engl.  Composit-Niedorbord-Corvctte  Espiegle,  60t. 

— .  —    der  engl.  Danipfrainenleger  Nr.  11  und  12.  158. 

—  —    der  engl.  Kanonenboote   G rappler ,   Wrangler ,   Wa^  ^  Banterer  nnd 
Bipoir.  7S4. 

—  —  der  engl.  Schrauben- Corvette  (^omtanccAS'i. 

—  —  des  eagl,  Thnrmschiffos  Ajax,  des  liaddaiupfurä  Niger  und  der  Niederbord- 
Corrette  Doterd.  SSO. 

—  —    de»  französ,  Kreuzers  zweiter  Classe  D'Estniufj.  52. 

 des  französ.  Küsteuvertheidignngischiffes  ToniMfU.  730. 

 der  fhunSe.  FtaMrfregatte  zweiter  Claese  Turemu.  6S. 

 der  k.  russisclion  .lacht  Livndia.  646. 

 der  k.  niüsischen  Kanonenboote  J)o9chd  und  Wichr.  49. 

 der  k.  raMnelieii  Kuwmnboote  Gfwta  und  Bmja.  667. 

—  —    der  .spanischen  Corvcttc  Aragon.  52. 
Statistik  der  SchiftsTerloste  im  Jahre  1879.  318. 
StemeretmivtHappareA,  Keaer.  Von  A.  Petersen.  609. 
Steuer  fähigkeif,  üeber  die,  von  Torpedobooten.  178. 

Stoffe,  Die  explosiven.  Von  Dr.  Fr.  Böckmanu.  (Besprechung.)  462. 

Stork ,  Dt.  Felix.  Option  und  Plobiscit  bei  Eroberungen  und  Gebietscesaiouen.  (Be- 

sprechnn^.)  188. 
StrontgesdtwindigkeitsvicKser  von  Otto  F'ennel  in  ('assol.  693. 
Stsehensnowüsch,  M.,  Schiffslieatonaut  der  k.  russischen  Marine.  Ueber  die  Verwendung 

der  Torpedowaffe  anf  Torpedobooten  und  Schlachtschiffen.  201. 
Sturmstabdität.  Ueber,  im  Gegensätze  zur  Steifheit  der  Schiffe  im  mhigSBWaMr.  80. 
Suez^afuüverKehrj  Der,  im  Jahre  lö79.  316. 
Sii$temkinmg  von  Bnlli? ant*s  Ankerdrahtkabel  u  Bord.  811. 

T. 

Taucher apparat.  Neuer.  680. 
Telephon,  Das.  107. 

Thowon,  Sir  William,  Compass  des  ...  3. 

—  —   Lothapparat  182,  326. 

 Paten t-Compass,  Modell  1079.  Mitgetlieilt  ?on  V.  ▼.  Jenik,  k.  k.  Linien- 

»cbiffs-Lieutenant.  126. 
Thruston'a  Apparate  zur  Erprobmig  der  SehmierOle.  80. 

Thunderer-Gf^yichütt,  Das.  141. 

Tonnengehalt,  Der,  sämmtlicher  Sehül'e  der  Erde.  51. 

Topophan,  820. 

Torpedoboote  und  Torpedoschiffe  siehe  unter  »TofpedM  a.  Semioen«. 
Torpedoramnuchiff  Poij/i^iemm,  Das.  728. 
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Twpedo»  und  SeewUnenweaen,  Ein  neues  Toroedoboot.  68.  —  Fischtorpeda  mit 
80  Meilen  Geschwindifirltdt.  157.  —  Nene  Torpedoboote  grCeserer  Dimeniionen.  Ift8. 

—  Stapcllauf  der  Dampfminenleger  Nr.  U  und  12.  1G8.  —  Unfall  mit  Toruedo- 
buoten.  169.  —  Neues  unterooeisches  Torpodoboot  Von  Qarret.  177.  —  TreiDuug 
kleiner  Hae^tnen,  nunentlieb  Ar  nntereeeiscbe  Fahneage  und  Torpedos  mittels 
flttadger  schwefliger  Säure.  Von  Dr.  P.  Friese  und  Dr.  K.  Sckeiblor  iu  Berlin. 
177.  —  lieber  die  Statterfähigkeit  von  Torpedobooten.  178.  —  Der  Lay'sche  Tor- 
pedo auf  der  Scheide.  179.  — .UnTorhergesehene  Eniosion  Ton  Seeminen.  180.  — 
üeber  die  Verwendung  der  Torpedowaffe  auf  Torpedobooten  und  Schlachtschiffen. 
Von  M.  Stschensnowitsch,  Schi ffsliontcnant  der  kaiserlich  russischen  Marine. 
201.  —  Verthcidigung  einer  Flotte-  gcj,'cn  Torpedobootsangriffe.  Von  E.  Krum- 
holz, kaiserl.  königl.  Linienschiffslieutenant.  241.  —  Das  anierikani.sche  Torpedo- 
schiff Alann.  430.  —  Ein  neues  französisclies  Torpedoboot.  44 —  Das  Tor- 
pedowesen der  königL  niederländischen  Marine.  503.  —  liaudlancii-apparat  für 
Fischtorpedos  in  der  k.  deutschen  Marine.  637.  —  Edison*«  Lampe  zur  Äuf- 
ündung  gelber  Seeminen.  538.  Turpedo-  und  Setiiiinenversuche  in  der  Kieler 
Bucht  und  Sprengung  des  Kasernsolallcs /Mr^arctits«.  548.  —  Turiicdoboote  für  ver- 
■ehiedene  enropäische  Flotten  (England,  Frankreich,  Italien,  Russland.)  540.  — 
Neuerungen  an  Torpedoapparaten  von  Charles  Ambrose  Mc.  P^voy  in  London. 
691.  —  Torpedoboot  für  die  russische  Marine.  602.  —  Das  portugiesis*  lie  Tor- 
pedoeehiff  Fulminante.  603.  —  Trobefahrt  eines  neuen  Torpedobootes  ci  t<  r  Olasse 
der  englischen  Marine.  709.  —  Das  Yanow-Torpedoboot  der  italienischen  Marine  710. 
Totcer'.s  ßotationsindicator.  723. 

TratisporlsdUff  Vaüarino  flür  die  argentinische  Republik.  320. 

Treihutuj  kleiner  Maschinen,  namentlich  für  unterseeische  Fahrzeuge  und  'J'orpodos 
mittels  flüssiger  schweieliger  Säure.  Von  Dr.  V.  Friese  und  Dr.  K.  Schoiblcr 
in  Berlin.  177. 

TriesU  See-  und  Landhanflelsvtjrkchr  1879.  617. 

Tvmnüprojectt  Das,  zwischen  Dover  und  Calais.  619. 

ü. 

üäbenUM  der  Nenbanten  der  enffL  Kriegemarine.  168, 

üehtiyigen  des  Sauitätscorps  der  k.  dentecben  Marine  bei  LandongemandTeni,  646. 
OnfaU  mit  einer  26*%i  Mitrailleuse.  299. 

 mit  Torpedmoten.  169. 

ümtergemg  dei  deateeheii  Ptunenoliiffe  Grosier  Ku/rfOrtt.  188. 

V. 

Verändern der  PrttfoDgBVonchiifteB  Ülr  die  Offidne  der  HandeUnuurine  in  Oester- 

reich-Uugarn.  786. 
Verbesaerungen,  Die  neuesten,  au  Sefaiffsmascbinen.  868. 

 an  den  Sicherheitsventilen  der  Dampfkessel.  163. 

Verbindungsnetz,  Dos  geodätische  und  astronomische,  swischen  Spanien  und  AXrika. 
Nach  nRevista  genercd  de  Marina'^  übersetzt  von  Txwnidas  Pichl,  k.  k.  Sclufi- 
fähnricb.  680. 

Verdampf ungsversuche  mit  einem  Tor})edobootskcs8el.  717. 

Vergleiatsdaten  über  französische  und  englische  Muschinou  für  Kriegsschiffe.  88. 

Veraletchsschiejisen  zwischen  der  2ö*^-Palmkrans-  (Nordenfelt-)  Mitrsilleose  and 

der  S7%,  Hütchkiss-Kovolvcrkanonc.  420 
Verhinderuny  des  Auslaufens  seeuntüchtiger  Schifle.  H14. 

VcrA((u/' von  seekri^fidien8tmitaiif,Mii  lit'n  Panzerschiffen  der  englischen  Marine.  431, 
Verkehr  d<'r  österr.-ungar.  Lloydj,''  M  llschaft  nach  Ostindien  im  Jalire  1879  437. 
VernidUung  des  chileniscln;n  Truusportdampfers  Loa  durch  die  l^eruauer.  616. 
Fermdke  mit  eiuT  Lichtmaschine,  Sy.sUiii  Hriish,  an  Bord  des  InftemUc,  689. 
—  —    mit  Mitrailleusen.  (NOn  der  engl.  Marine.)  155. 

 weitere  mit  26'%-l'  a  1  m  kr  am-  (Nordenfeit-)  Mitrailleusen  iu  England.  528. 

Vertheidigung  einer  Flotte  gegen  Torpedobooteangriffe.  Mitgethdlt  von  B.  Krnnini- 

holz,  k.  K.  LinienscliifTslicutenant.  241. 
Verwendung^  Ueber  die,  der  Turpedowaffe  auf  Torpedobooten  und  SchlachtscUilleu. 

Von  H.  Stichensnowitsch,  Schiffblienteaant  der  k.  rnss.  Marine.  801. 
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Veneichnis  der  bedentanderen,  io  das  Seeweseu  einschlägigen  Aufsätze  aus  maritiniiB» 
technischen  und  yermiscbten  Zeitschriften.  197,  331,  460,  661,  624,  740. 

 der  in  Dienst  gestellten  Schiffe  der  k.  englischen  Flotte.  160. 

Vorsdüag  zu  einer  neuen  ExtinctearfOllung.  Von.  M.  Bnretyn.  426. 

Vonekhjt,  Die  nffiw,  sur  Verhfttang  dee  ZioMmmeoBtoiset  von  Sehiffen  Mif  See.  484. 

W. 

Wassergas  als  Brennstoff  der  Zukunft  Von  J.  Quaglio»  (Beq^ceehong.)  667. 

Wassersäidenpropelkr  von  A.  Ueel  in  Bielefeld.  612. 

WgUer  «mmI  WntdL  (Besprechung.)  889. 

WkUe,  W.  H.  Handboeb  flkr  SehifflMtt.  (Besprediang.)  <1. 

Y. 

rorroM^idbe  Torpedoboot,  Dai,  der  ittlieniseben  Miiino.  710. 

Z. 

Zerspringen,  Das,  von  zwei  französischen  34  % -Marinekanonen  aus  Stahl.  536. 
Zieae,  R.  Ingenieur  in  Hamburg.  Ueber  die  wissenschaftlichen  und  experimentskn 

AiMten  dee  Mr.  Fronde,  C.  L.  D.  F.  B.  8.  887. 
Zig9^9  Mlbrtthitiges  AbipementU  Ar  SefaUMunpfkeneL  484. 
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Beilagen. 

Die  Uefractiuu  und  die  Unyerliisslichkeit  beobacht(>r  Kiminabstände.  Von  Eu^^q 
Gelcicb,  k.  k.  Professor  der  Nautik.  Mit  einer  Tafel.  (Beilage  zu  Hoft  VIII  u.  fx.) 

Kundmachuugen  für  Seefahrer  Nr.  39—601879;  Nr.  1-46  1880.  Titel  und  Index 
ZQ  den  Kondmacbangen  1879. 

Hydrographische  Nachrichten  Nr.  13—27  1879;  Nr.  1—45  1880.  —  Titel  und 
Index  zu  den  hydrographischen  Nachrichten  1879. 

Meteorologische  Beobachtungen  am  hydrographischen  Amte  der  k.  k.  Kriegsmarine : 
November,  December  1879.  Jahresfibersicht  der  meteorologischen  Beobachtungen  1879. 
—  Meteorologische  Beobachtungen  Jänner  bis  incl  October  1880. 
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schraube und  Schraubenmotor.  46. 
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der  im  Jahrg.  1 880  besprochenen  oder  fiberhaupt  erwähnten  KriegöBchiffe. 
(Die  fettgedrackteo  Ziffern  deateu  auf  mehr  aU  auf  blosse  Erwaknong.) 


4rp^enfliil8Cho  R*>piibllk:  Almiranto  Brown  727.  728.  Vallarino  820. 

Cliili:  Abtao  269—271.  Almiraute  Cochrane  265-289.  CbacabuGO  268.  270.  Clorinda 
267.  CovadoDKa  212.  278.  S7S.  S74. 976.  tSI.  988.  El  Blanoo  Encalada  2tS»29l. 
615.  Esmeralda  212.  264.  266.  Huascar  21*2.  615.  Itata  270.  Lamar  270.  T-o,i 
272.  273.  274.  276  —  277.  282.  «IS.  Magaliaaes  266.  269  —  271.  288.  Matias 
Cousi&o  269.  m  878.  874.  876.  O^ffiinriiia  866.  970.  979.  978.  874.  976. 
277.  282.  288. 

Deulsebland:  Au^sta  296.  tiaden  536.  ÜarbaruHaa  iiH.  b&yera  296.  636.  724.  Falke 
184.  Friedrieh  der  Grosse  184.  798.  Friedrich  üari  794.  Oaselle  899.  GneiseDav 

296.  (Jrill-^  '205.  Grosser  Kurfürst  133- NO  Hai  295.  Hertha  295.  Plyäne  296. 
König  Wilhelm  134— 1.'19.  Kronprinz  724.  Natter  296.  Proassen  134—187.  723. 
Sachsen  686.  788.  Victoria  996.  Vin«ta  996.  Wflrtteinber?  896.  686.  Zieten  648. 
Eagland:  Achilles  16o.  Active  U2.  Agamemnon  153  ir»7.  .391.  Aj^incourt  160.  Ajax 
IM.  167.  320.  391.  Alacrity  161.  Albatros  161.  Alertil62.  Alexandra  21.  30. 
160.  Algeria  IS4.  Amethyst  966.  966.  978.  Antilope  160.  Arethosa  489.  884. 
Aron  162.  Assistanoe  16S.670.  Atalanta  162.431.  Atidarlous  224.  256.  Bacchantc 
162.  267.  Banterer  IM.  794.  Beacou  161.  Bcagle  161.  Bellerophon  168.  Bittem 
160.  Blaek-Prinee  166.  Blandie  160.  Bloodhonnd  676. 677.  Bcaaieea  161.  Boanoer 
154.  Boxer  160.  Bullfrog  114.  Cana.la  154.  ('arysfort  260.  262,  Clianipion  260. 
262.  Cbarjbdis  161.  Cleopatift  261.  262.  Cockatrice  160.  Cockshafer  Iii.  Col- 
lingwood  488.  689.  Colossns  IM.  898.  632.  Comus  260.  868.  Gondor  160. 
CoiiHict  161.  Conquerer  IS4.  392.  Conqueat  261.  862.  Constance  IS4.  432. 
Contest  160.  Coquet  160.  C^rdelia  154.  i'ormorant  161.  Cruiser  160.  Cura^oa 
261.  262.  Cyclops  798.  Cygnet  160.  Danac  161.  Decoy  161.  Derastation  788. 
IKdo  161.  Doterel  154.  320.  Dragon  161.  1  )r«'adnought  21.  30.  667.  728.  Druid 

160.  Dwarf  161.  Echo  576.  Eclipsc  155.  166.311.  Egeria  161.  Elk  160.  Eroerald 

161.  723.  Encoanter  161.  Enterprise  431.  EHpi<>gle  154.  609.  Ei«poir  154.  784. 
Enryalus  101.  256.  a.«.?.  Excellent  422.  Express  160.  Falcon  160.  Fawn  162. 
Firebrand  161.  Fireöy  161.  Flamint^o  160.  Flora  161.  Fly  161.  Forester  161. 
Forward  160.  Foxhound  161.  Frolic  161.  Garmet  161.  Garnet  IfiO.  Glatton677. 
578.  679.  Grappler  154  724.  Greyhound  .142  -  346.  3.55  —  366.  Griffon  160, 
Griper  154.  Growler  161.   Hart  161.   Hecla  159.  162.  211.  215.  576.  Helicon 

160.  HeUespont  160.  Hercules  175.  Heroine  709.  Hibernia  160.  Hiinalaya  162. 
488.  Homet  161.  Hotspur  392.  Hambor  162  Hyacinth  »709.  Industry  161. 
Inflexible  21.  30.  155.  157.  256.  ?57.  25M.  262.  372.  373.  S75.  387.  390—392. 
531.  ö3y.  euS.  614,  667.  Insolent  154.  Investigator  125.  luvincible  160.  Iris  17. 
81.  30.  266.  257.  262.  428  —  430.  529.  6.S4.  .535  723.  Iron  Duke  161.  Kestrel 

161.  Kingfisher  153  163.  Lapwing  161.  I>eaiider  432. 534.  LiflPey  161.  Li^htning 
676.  677.  723.  Lily  161.  Linnet  154.  London  161.  Magpie  162.  Majestic  154. 
899.  Mallard  169.  Manly  677.  679.  Medway  482.  423.  688.  677.  678  57ii. 
Mercury  17  2.56.  257.  534.  636.  723.  Midge  161.   Minotaur  160.  614.  Miranda 

153.  604.  Modeste  161.  Monarch  160.  Moorhen  161.  Mosuuito  161.  Mutine 
IM.  845.  609.  709.  Nantilns  164.  Nelson  80.  858.  869.  Uk.  881  -  324.  723. 
Neptune  432.  697.  723.  Nettle  167.  390.  391.  Newcastle  162  Niger  154.  163. 
820.  Morthampton  6.  30.  155.  156.  160.  186.  259.  262.  321.  322.  722.  723. 
Norlhnmberhod  798,794.  Onmies  168.08prey  161.  Pallas  481.  Pemsns  161.  Pelicaa 
166.  156  161.  Peaguin  161.  Perseveranco  670—572.  Phaeton  432.  534.  Philomel 
161.  Phönix  158.  609.  Pilot  154.  Pioneer  161.  Piover  168.  Polyphemas  IM. 
958. 881.  888. 899. 788.  POreapiiie  169.  Baleigh  169.  Rambler  114.  IIS.  Banger 

154.  RHjiid  IGO.  Rattler  18.  Keady  161.  Redwing  154.  Renard  161.  Repulse  723, 
Research  431.  ßiüeman  162.  Rocket  161.  Rover  866.  Kuby  161.  Kapert  160. 
SttenU  160.  Sudfljr  161.  SeaguU  101.  Shah  966. 978.  Shauma  88l  160.  888. 
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Sbeldrake  161.  Sirius  162.  Sparrawhawk  162.  Spartan  162.  8pey  677.  578. 
679.  Sultan  176.  72$.  Superb  166.  US.  Swallow  160.  Swift  ISI.  Swinger 

161.  Sylvia  162.  Tamar  162.  Temeraire  30.  160.  728.  Tenedog  160.  Terror  160. 
ThetiB  161.  Thunderer  141.  144.  160.  434.  641.  696.  722.  Tickler  Iii.  Torcb 
160.  Tourmaline  160.  Triumph  160.  Trusty  672.  Turquoise  161.  728.  Tyne  162. 
Tyrian  160.  Urgent  160.  Valorous  162.  Vernon  180.  676.  Vestal  162.  VesuTilU 
576.  577.  679.  723.  727.  Victor  Emanuel  161.  Vigilant  161.  Vulture  161.  Warrior 
156.  Wasp  154.  724.  Wild-Swan  161.  Wolverenco  161.  Wrangler  154.  724. 
Wye  162.  Zephyr  162. 

rrtnkrfich:    Amirai  Bandin  402  Amiral  Dupcrrd  2ö.  29.  393.  397.  ZfS.  399  400. 

401.  402.  403.  405.  40S.  Bayard  29.  bien-Hoa  404.  Caünaa  403.  404.  Chasseur 

404.  686.  Chim^  734.  D'BsMiv  M.  D^vastation  26.  29.  898.  898.  ,399.  400. 

101.  405.  406    Duffnosclin   401-40.3.  407.  Dumont  D'Urville  404.  F^Mje  676. 

Pormidabte  402.  Foudroyant  2ö.  29.  Hirondelle  676,  678.  Uocbe  734.  üyeue  838. 

lodomiiteblem.  4M.  Iphigenie  29. 404.  La  ßiche  676.  MagMita  714.  MaroMn  TSi. 

Marengo  401.  Milan  404.  Mythe  29.  Najade  29.  404.  Neptune  734.  Oc^an  401. 

JKedoatable  S9S.  399.  400.  401.  400.  Beaain  403.  404.  Biebelieu  398,  400.  401. 

401  Bigaalt  de  Ctommilly  St.  Snihai  898. 899.  40a  401.  401. 4tl.  Itompdte.  780. 

Terrible  403.  404.  Tonuant  2«.  734.  Tcnnerre  404.  Trident  893.  400.  405.  409. 

Tueniie  i2.  Vaaban  401.  Yaatour  404.  Veojrear  730.  Victorieiue  401.  407. 

TiDm«  M.  Vittb-LoofT  404.  Voltigvor  078.  m.  m.  ÜO. 
MackfBlitnd:  Amphitrite  821.  Uubulina  321.  Enosis  .<^21.  Gettjsbur?  321.  Kreta  321. 

lfi»iili8  32I.Tb«m8tokles321.  Uaion32l.  Vasileoa üeorgios  321.  Vasil^a Olga 381. 
IMUHt     Alknaar  018.  614.  Alfsh  618.  614.  OuiiiM  »tS.  Koaiiig  derllMtor- 

landen  614.  Leuwarden  518.  614.  Muiiii  614.  TWmp  618.  614.  Va&  CMoi  618. 

614.  ZilTeren  Kroia  614. 
Hallen:  Affondatore  146.  ISO.  Agostin  Barbarigo  146.  147. 150.  Amerigo  Yespnoci  150. 

Ancona  146. 150.  Archiroede  146.  160.  Ardita  146.  Authion  152.  Halene  152.  Cala- 

tafimil62.  Caracciolol50.Cariddil45.  I3U.  Casteifidardo  146.  150.  Cbioggia  146. 

162.  Gitta  di  Genera  162.  Gitta  di  Napoli  152.  Gontienza  146.  Gonte  Gavour  162. 
Conte  Verde  146.  Gristoforo  Colorabo  150.  Dandolo  144.  145.  152.  372.  387.  399. 
Dora  162.  Duilio  146.  150.  211.  299.  304.  372.  375.  387.  399.  641.  595.  658. 
MO.  Ksploratore  146.  150.  Kttoro  Kieramosca  150-  Europa  162.  Flavio  Gioja 
I89.  Fonnidabile  146.  150.  Garibaldi  145.  150.  OarigUano  168.  GigUo  145. 
Gorgona  152.  Governolo  150.  Guardiauo  150.  Guiscardo  150.  Iscbia  162.  Ttalia 
144.  146.  152.  657—663.  Laguna  152.  Lepautu  144.  145.  152.  Luui  162.  Mare- 
antooio  Golonna  145.  148.  160.  Maria  Adelaide  150.  Maria  Pia  146.  IM. 
Marittimo  168.  Messagere  146.  150.  Messina  150.  Mestre  162.  Murano  162. 
Pagano  146.  168.  Palertro  146.  150.  Pietro  Micca  150.  Principe  Amadeo  145. 
150.  Hapido  146.  IM.  Roma  146.  150. 162.  Rondine  162.  Scilla  145.  IM.  Sentinella 
ISO.  Sesia  152.  Sirena  162.  S.  Martino  146.  IM.  S.  Paolo  152.  StaflFetta  IM. 
Terribile  146.  150.  Tino  158.  Tromiti  158.  TripoU  146.  Varese  146.  IM.  VedetU 
IMl  Veloee  146.  Venen»  INk  16i.  Velde  168.  Tettor  Fisui  146.  II«.  Vittorio 
Emanunle  ISO  ValauM  16t.  Wishiligtoa  161. 

ffwweiea:  EUida  608. 

Onlcmicb:  Aretboaa  670.  Aurora  471.  479.  Omtoia  479.  Cyclop  73.  Dalmat  78. 

Dandolo  82.  670.  Donau  471.  Don  Juan  82,  472.  Erzh.  Ferdinand  Max  738. 

Fetana  79.  81.  Uabeburg  465.  478.  Helgoland  73.  Landen  471.  Kaiser  Max  733. 

NofUft  78.  664.  070.  Mda  71.  Zrlinrill  471. 
Pmm  Aroya  278.  Gbalaco  290.  Hua^car  ÜM^  MI.  Independencia  212,  264.  266.  267. 

PflcomaTO  866.  268.  287.  890.  291.  Bimac  867.  868.  870.  872.  Union  266.  868. 

970.  97t.  978  S74.  t76.  977.  988.  990. 
PortQKai:  Fulminante  603. 

Rnwland:  Borja  537.  Burun  49.  Carodjejka  211.  216.  Cesme  216.  Doscbd  49.  General 
Admiral  8i4.  Grossfürst  Gonstaotin  801.  808.  810.  212.  214.  815.  Oroaa  M7. 
Jaroslaw  606.  Livadia  646.  585.  MO.  MI.  Minin  914.  Flartmi  iS.  Tntieba  M. 

Wichr.  49.  Wladimir  210.  213. 
Schweden:  Blenda  616.  Edda  515.  Rota  616.  Skagul  615.  Sköggaid  516.  Skuld  515. 
Verdande  616. 

Spanien  :  Anij^on  52.  Ga^tilla  52.  Fernando  el  ('atolico  724.  Jorge  Joau  784.  Ila?ana68. 

Türkei:  Ä^i^ie  321.  Feth-i-Liulend  321.  Met>äudj^  821. 

Vereinigte  Htantcn  von  Nordamerika:  Alarm  4M.  Anfitcite  TM.  lÜMitoiioiiioh 
419—446.  7i7.  Monadnok  787.  Terror  727. 
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In  Beilage  lu  Heft  VIII  und  IX 
beobachteter  Kimmabständo  von  Eugen 

Seite  26,  Zeile 


Burun  statt  Bunie. 

Wichr  statt  Wiehr. 

11"  statt  11'. 
»     361  Stunden  titatt  361  Meilen. 
M     EndeJuni  statt  £nde  Jnli. 
w     endlich  A  den  Abstand  zweier  Stese 
und  a  den  Abstand  zweier  benacn- 
barter  Bolzen  eines  ind  dcsselbeB 
Steges  (die  6  letztgenannten  Werte 
in  engl.  Zoll  ausgedrückt)  statt  endlich 

A  den  Abrtud.  Ui  8«UMt 

des  Absatzes 
m     Ginzkev  statt  Ginzkj. 

•  Die  beiden  Spiegel  eind  fein  poHrt 

und  ihre  Glasflächen  äussorlich 
versilbert,  ttatt  die  beiden  Spiegel... 
bii  Selilii«  des  Abeataee. 

•  wenn  er   —   was  nicht  unbedingt 

nothwendig  ist,  da  er  aacb  plan 
sein  kannte  —  Ton  einer  hyperbo- 
lischen Fläche  gebildet  Wird,  ilaU 
dee  dort  befindlichen  Satzes. 
»  856%,  Bisenpanter  und,  statt  856%, 
und. 

•  Scheiben  statt  Schieber. 

m     34%,  Marinekanonen  statt  ti%  Ma- 
rinekanonen. 
:  Die  Refraction  ond  die  UnverttsaUohkeit 

G  c  1  c  i eil  lies: 


„  ,  10-932  .  -  2-733 
9:   Sa  =   , ._    statt  68  =  ,  ■ 


Vn 

12:  <?/5  =  3-644 
16:  (!s=:  2-733 
18.  8s  =  10-888 


Vn 
ds  =  0  911 
Sä  =  0*683 
«•8  8*788. 
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Der  ConiMM  auf  der  Auastellunn  zu  Paris  1878. 

MHgetlMttft  TOD  YifltorToa  Jenik,  k.  k.  TininpachHh - Liegtenaafc 

ODam  fif .  1, 1. 1.  Ml  IL) 

Die  Wichtigkeit  der  Bolle,  welche  die  Compasse  in  der  Navigation 
spiden»  ist  dne  dtrartige,  daas  wir  uns  Ar  alle  Yerlndirangtti  in  dar  Cob- 
strnetioii  diaaar  loatmmaDte  intarwairtn  mlkaaaii.  Ibrar  Kiliir  nach  aahr  ein- 
fach, könD«n  die  Compasse  doch  sehr  Teraeliiedeiie  Beaoltate  «tgaben,  und 
ihre  Prficision  ist  TOA  der  Ji'orm»  Gitese  nnd  Anordnung  dar  aaaaniiaUeD 
Theile  abhängig. 

Viele  der  Neuerungen,  welciio  auf  dem  Gebiete  des  Compasswesens  in 
den  MatTerfloseenen  Jahren  gemacht  wurden,  waren  auf  der  Pariser  Ausstel- 
Ivog  TertreteB.  Der  ollleiene  franiliaische  AassteUoiigsberidit  gibt  wilUnmi* 
mene  Aufklärung  dber  dieselben;  dn  Ansiiig  des  betreffsnden  Abadinittea 
dürfte  aach  hier  am  Platze  sein. 

In  der  französischen  Abtheilung  wurden  ausser  den  Compassen  ge^ißhn- 
lichen  Tyi^^  und  Rosen  mit  Kreismagneten  von  Emile  Duchemin,  welche 
bentzutage  den  französischen  Kriegsschiffen  verabfolgt  werden  und  deren  Ge- 
bnradi  sich  aa  erweitem  scheint,  ferner  bemerkt: 

1.  Bin  LiqoidcompaBs  neuen  Modells,  constmirt  fon  Herrn  Dnmonlin- 
Froment,  auf  wsldien  wir  spater  zurückkommen  werden. 

2.  Eine  Rose  von  Herrn  Postel -Vinay.  Deren  Magnete  bestehen  aus 
zwei  gekrümmten  Stahllamellen,  die  am  Umfang  der  Rose  befestigt  sind  und 
keinen  vollständigen  Kreis  bilden ;  ihre  Pole  liegen  auf  jenen  Punkten,  welche 
die  Theorie  für  Hosen  mit  geradlinigen  Lamellen  bestimmt  hat.  Zwischen  ihren 
Sztremitftten  wird  der  Kreis  durdi  Segmente  aas  Knpfer  gesdiloasen,  damit 
das  Oewicbt  gleicbftrmigr  na  den  Mittelponkt  der  Boso  vertheUt  sei.  Zwed[ 
dieser  Anordnung  ist,  der  Bose  eine  giesaere  mechanische  Stabilität  zu  vor* 
leihen.  Zwei  Rosen  dieser  Art  befinden  sieh  in  Brprobong  anf  Schiffisn  der 
französischen  Mittelmeer-Escadre. 

3.  Eine  sogenannte  elektrische  Bussole  von  Herrn  Bissen.  Es  ist  dies 
eine  gewöhnliche  Bassole,  welche  in  der  Bemastung  an  einem  genfigend  hohen 
Ort  aofgestellt  weiden  soll,  woedbst  die  Wirkung  des  Scbiiheisens  anf  die 
Ifadel  gleich  Noll  zu  betrachten  i^  Bs  handelt  sich  also  blos  darum,  die 
so  erhaltenen  magnetischen  Oonisangaben  anf  einen  Beceptor  am  Deck  so  aber- 
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ingm,  d«r  elekMidi  mit  der  BosBole  oommiinicnrk.  Eb  iit  eb«i  dis  Anord- 

nung  dieser  Verbindang  — >  die  Qbrigens  *8elir  flutnreich  ist  —  woiauB  die 
Brflndang  des  Herrn  Bisson  besteht. 

Italien  stellte  einen  Compass  aus,  der  anscheinend  mit  dem  Compass 
Bitcbie  (gebräuchlich  in  der  Marine  der  Vereinigten  Staaten)  identisch  ist. 

In  der  belgischen  Abtheilung  brachte  Herr  Van  der  Yoodt  einen 
Idqiüdeompeae  rar  Amitellang,  dessen  Bose  in  Metall  ansgeschnitt«!!  ist  nad 
die  Ton  unten  erleachtet  wird;  sie  ist  nor  in  Striche  und  nicht  anch  in  Qrade 
getheilt.  Der  Ei-finder  erklärt,  dass  eine  besondere  Vorrichtong  es  ermöglicht, 
die  Luftblasen  automatisch  verschwinden  zu  lassen.  Es  ist  jedoch  nicht  Ter- 
stAadlich,  auf  welche  Weise  dies  geschehen  soll. 

Das  Mariueminist«rium  der  Niederlande  sandte  eine  vollständige  Samm- 
lung von  Compassen:  Steimompaise  in  ihren  Gehftosen,  Peiloompasse  nnd 
Bootseompasse.  SlmmUiehe  Bosen  haben  iwei  Nadeln;  die  Peilcompasse  sind 
Liqnide;  einige  der  Bosen  tragen  Schwimmer  und  sind  jener  des  Herrn  Du- 
moulin-Proment  ähnlich,  die  weiter  unten  beschrieben  ist.  Alle  diese 
Ck>mpa88a  werden  von  oben  beleuchtet  und  sind  höher  als  die  übrigen  Aus- 
gestellten ihrer  Gattung;  ihr  unterer  Theil  ist  zumeist  conisch  oder  halbkugel- 
*  förmig.  Der  Schwerpunkt  des  Compasses  liegt  tiefer  als  in  anderen  Modellen, 
wotaeh  dSD  loslnuMnte  etee  grössere  Stabilitit  gesichert  ist. 

In  der  englischen  Abthetlung  war  ein  Compass  in  seinem  Geh&use  za 
sehen,  dessen  ganz  besondere  Einrichtung  von  Sir  William  Thomson,  Mit- 
glied der  „Boißal  Sockty^  nnd  Professor  an  der  Unifendt&t  an  Glasgow, 
erdacht  wurde. 

Wir  werden  uns  darauf  beschränken,  den  Compass  des  Herrn  Dumouliu- 
Froment  nnd  jenen  des  8ir  William  Thomson  niher  ra  hesohreiben. 

OoNVose  <l0s  Hmm  JkmovMi^S^imetiL  Diessr  Compass  gisieht  dem 

Modell  der  an  Bord  der  französischen  Kriegsschiffe  als  Begel-Instrument  vor^ 
geechriebenen  Liquidcompasse.  Seine  Rose  trägt  ebenfalls  zwei  geradlinige 
Lamellen,  aber  die  Construction  ist  in  folgender  Weise  abgeändert:  Statt  die 
zwei  M^nete  an  der  unteren  Fläche  des  Glimmers,  welcher  die  Rose  trägt, 
zu  befestigen,  adaptirt  Herr  Damoulin-Fromeut  unter  der  Glimmerplatte 
eine  MetaJIbtehse  mit  analog  den  Bflidumi  der  Anerolde,  canneMrter  Anssen- 
Ittche.  An  der  unteren  Fläche  dieser  Bflchse  sind  die  zwei  Magnete  ang»> 
schraubt;  sie  befinden  sich  bezuglich  des  Bosenmittelpunktes  in  jener  Lage, 
welche  die  Theorie  zur  Erreichung  der  besten  Stabilität  festgestellt  hat. 

Diese  Büchse  dient  nun  der  Rose  als  Schwimmer.  Ihre  Dimensionen 
sind  so  berechnet,  dass  das  ganze  System  ein  nur  sehr  wenig  grösseres 
qpsMnhss  Gewicht  hesitse,  als  die  Ittseigkeit,  in  welslier  es  eingetssotat  ist; 
in  lelge  dessen  ist  die  Beihong  am  Drehpnnkt  ftst  ToUsttadig  aalgehoben 
nai  das  Instrument  besHst  die  grOsstmÖgliche  Empfindlichkeit.  Diese  Idee 
einer  flottantcn  Rose  ist  nicht  neu,  sie  ist  schon  seit  längerer  Zeit  in  An- 
wendung beim  Compass  Ritchie,  dessen  vor  mehreren  Jahren  an  Bord  fran- 
zösischer Kriegsschiffe  vorgenommene  Erprobung  ausgezeichnete  Resultate  er- 
geben hat.  Gleichzeitig  hat  sich  aber  auch  als  unbequem  erwiesen,  dass  der 
Oompass  nicht  von  miten  belenohtet  werden  kann,  wie  dies  bei  nnaeren  Begel- 
cempasseB  gsidiifliht,  da  die  beiden  Nadehi  mit  einem  undurchsichtigen 
Schwimmer ,  anf  welchen  Striche  und  Gi-ade  eingezeichnet ,  verbunden  sind. 
Herr  Dumoulin-Froment  hat  diesem  Uobelstande  dadurch  abgeholfen,  dasa 
er  den  Schwimmer  anf  den  csotialen  Theü  der  fiose  beschr&okt  hif^ 
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Sie  BAGhM  misst  beilftiiflg  0*10^  im  DanhaNHir  and  UM  40e  mit 
a«r  Elniheifamg  ymtlh»am  TUmnmA  loOMMg  frü,  m  dass  die  Be- 
leuchtmig»  vm  das  Spiel  dM  Diopters  niclit  ta  binden,  von  iintea  ilttt- 
finden  kann. 

Nachdem  die  Schwere  der  Rose  durch  einen  Schwimmer,  dessen  Dimen- 
sionen man  wählen  kann,  erleichtert  ist,  so  hat  der  Constracteur  diesen  Um- 
stsod  benützt,  um  die  Kadeln  dicker  zu  machen,  als  es  bei  gewöhnlichen 
Liqsidcompassen  geseUslit»  bei  denen  man  dadvrcli  die  Beibong  ta  tenDehren 
Arehtei.  Semit  konnte  er  die  magnetische  Kraft  der  Bose  fersUrlBBn,  ohne 
etwas  an  ibrer  Empfindlichkeit  einznbdssen.  Ebenso  hielt  er  sich  auch  fSr 
berechtigt  die  Arretimngsvorrichtung,  mit  welcher  die  Eose  beim  Nichtgebrauche 
von  der  Spitze  abgehoben  wird,  wegzulassen;  vielleicht  beabsiditigte  er  damit 
eine  Yerein&ehang  der  Compassbüchse. 

Herr  DQmenlin*Fromest  liai  seine  Boee  melir  vm  oberen  CHas- 
deekel  der  Bdelme  «ntfenit,  als  es  gewQluifieli  bei  anderen  Compassen  gesdiislit, 
jeiioch  uicht  in  solchem  Hasse,  dass  die  Ablesung  der  Peilungen  erschwert  wftie. 
Der  Zweck,  welcher  dadurch  erreicht  werden  soll,  ist,  die  unmittelbare  Wirkung 
jener  Strömungen  auf  die  Bose  zu  yerhindern,  welche  sich  in  der  Flüssigkeit 
durch  Reibung  an  den  Umschliessungswänden  entwickeln,  sobald  der  Compass 
in  Bewegung  versetzt  wird.  Schliesslich  dfirfte  der  Bose  noch  der  Yortheil 
soeiteBat  irofdea,  dass  dnxeli  die  Lege  der  Nadeln  in  einer  tieftr  als  die 
Boee  gelegenen  Bliene,  der  Sdiiverpnnkt  des  SlysleBs  noter  den  Stützpunkt 
deeselben  f&Ut,  womit  eine  weitere  Bedingong  Ar  eine  gate  StaUlüK 
gegeben  ist. 

Ein  Compass  dieses  Modells  ist  der  französischen  Mittelmeer-Escadre  sa 
Versuchen  zur  Verfügung  gestellt  worden.    Man  erwartet  gate  Besnltate. 

CompMB  iM  Bit  WSÜtm  Tlumitnn.  (Fig.  1— 3,Taf.  II.)  DorA  die  besondere 
EiariektangdiieeeGQmpasBea  wild  haapMdüidi  besweoktydie  Wbrkmg  des  Sdiüh- 
eisens  auf  die  Nadel  sn  eompensiren.  üm  diesen  Zweck  zu  erreichen,  hat  der 
Autor  zuerst  die  Rose  modificirt  und  sowohl  ihr  Gewicht  als  auch  die  Länge  der 
Nadeln  verringert.  Diese  Rose  besteht  aus  einem  Aluminiumring',  versehen  mit 
einer  gewissen  Anzahl  Seidenfäden,  welche,  gegen  das  Centrum  gespannt,  sich 
dort  auf  einer  Aluminium  kappe  vereinigen,  die  auch  das  Hütchen  trftgt. 
Sn  sdunaler,  kreisfihrmiger  Papierstrsifen,  anf  welehem  die  WMf  and  Chad- 
eintheilung  gezeichnet  ist,  lehnt  sieh  mit  seiner  ftneseren  Periplieils  an  den 
Alominiomring  und  liegt  auf  den  Seidenfäden  fest.  In  der  Ifitle  dte  Bing- 
inneren  sind  acht  Magnetnadeln  von  der  Dicke  der  Tapezierern  adeln  nfld  fon 
50—75%»  Länge  durch  Seidenfaden  parallel  zu  einander  befestigt. 

Die  Bose  ist  ausserordentlich  leicht;  sie  wiegt  bei  27%»  Durchmesser 
nnr  11—19  Of.  (beil&afig  Vio  Ctowichtes  unserer  Begeleompsssrosen),  die 
Beibong  am  Drebponkt  ist  daher  eehr  gering.  Da  der  Alnmfoiomring  den 
aehwersten  Theil  der  Bose  bildet,  so  ist  auch  das  Gewicht  so  weit  als  mOglieh 
vom  Pivot  entfernt  und  gleichmässig  um  den  Mittelpunkt  vertheiH.  Das  mag- 
netische Moment  der  Rose  ist  ein  sehr  schwaches  und  die  Oscillationen  der- 
selben geschehen  sehr  langsam.  Thomson  behauptet  zwar,  dass  diese  lange 
Periode  der  Oscillationen  die  Stabilität  vergrössere,  sie  wiid  aber  sicherlich 
dio  Bmpftndlicbkeit  lorndudem» 

Die  Oompassbüchse,  in  welcher  die  Bose  placirt  ist,  hat  in  Üirem  nnteren 
Theüe  eine  Abtheilung  mit  einer  Plflasigkeü  (BieinosOI)  geftOI,  nm  die  Be> 
wagangen  in  dAmpIto. 
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Man  bdeoehttl  4i«  Bot»  von  oben. 

Der  Compass  wii'd  von  einem  Geb&use  getragen,  liesspn  innoro  Einrich- 
tung das  Ziel  tiefgehender  Studien  von  Seite  des  Autors  war,  Studien,  die 
dahin  gingen,  dem  Schiffsführer  die  Möglichkeit  zu  bieteu,  seinen  Compass  rasch 
rectificiren  zu  können,  sobald  dies  nothwendig  werden  sollte. 

Bekanntlich  besteht  die  Denation  wob  xwei  Haopttheilen,  der  qoadrao- 
talen  und  der  semicirculären,  mehr  einem  kleinen  Theil,  der  gewöhnlich  con- 
stant  bleibt  und  in  den  Deviaticusformeln  durch  den  Coefficienten  A  ausge- 
drückt wird.  Die  Quadrantal  -  Deviation  erleidet  durch  den  Ortswechsel  gar 
keine  oder  nur  eine  sehr  unbedeuteutle  Veränderung  im  Laufe  der  Zeit,  wes- 
halb sie  eiu  für  allemal  compeT*  '  t  werden  kann.  Die  semicirculare  Deviation 
hingegen  ftndert  eich  mit  der  Breite;  die  beiden  Diviationen  können  aber 
onabhiogig  von  einander  compensirt  werden.  Herr  Themeon  Iftaet  die  dnrch 
den  Ooeffldenten  A  ausgedrückte  TheUdeviati  »n  uncorrigirt.  Sie  ist  im  Allge- 
meinen wegen  ihrer  Kleinheit  zu  vernachlässigen;  in  Fällen,  wo  dies  nicht 
statthaft  sein  sollte,  kann  man  sie  ja  leicht  in  Rechnung  bringen. 

Vor  der  Abfahrt  werden  die  gewöhnlichen  Beobachtungeu  gemacht  und 
daraus  die  Werthe  der  verschiedenen  Componenten,  ans  welchen  die  Gesammt- 
defiation  xeBoltirt,  abgeleitet;  sodann  geht  man  daran  die  Qnadrantal-DeTiation 
anfrnheben.  Diese  Correction  geschieht  mittels  zweier  Hohlkugeln  aus  weichem 
Eisen,  welche  in  entsprechender  Distanz  zu  beiden  Seiten  der  Bose  aufgestellt 
werden;  ihre  Entfernungen  von  derselben  müssen  gleich  sein  und  die  Mittel- 
punkte mit  dem  Rosencentrum  in  einer  Verticalebene  liegen.  Theoretisch  sollten 
die  drei  Mittelpunkte  auch  auf  derselben  Horizontallinie  liegen;  Herr  Thomson 
glaubt  jedoch,  die  Kngelmittelpankte  nm  ein  Geringes  nnter  die  Bosenebeiie 
aetieii  in  können,  damit  die  Vornahme  der  Peilungen  nicht  behindert  set 

Fast  immer,  wenn  der  Compass  in  die  Lftngenaxo  des  Schiffes  gestellt 
ist  und  die  an  Bord  befindlichen  Eisenmassen  s3nmmetrisch  zu  jener  Axe  ver- 
theilt sind,  soll  dio  Verbindungslinie  der  Kugelmittelpunkte  senkrecht  zur  Kiel- 
linie stehen;  in  allen  Fällen  jedoch  werden  dio  berechneten  Werthe  der  Qua- 
drantal-Coefficienten  die  sichersten  Anhaltspunkte  für  die  Einstellung  der  Cor- 
reetoren  geben.  Um  Zweifel  lu  beseitigen,  gibt  Herr  Thomson  eine  Tkbelle, 
aus  der  mit  der  Anzahl  Grade,  welche  die  Quadrantal-Deviation  erreicht,  dio 
Distanz  entnommen  wird,  in  welcher  die  Hohlkugeln  (es  gibt  deren  von  verschie- 
denen Dimensionen)  aufgestellt  werden  müssen. 

Diese  Compensirung  der  Quadiantal-Deviation,  einmal  mit  grosser  Sorgfalt 
und  Genauigkeit  ausgeführt,  kann  wenigstens  für  die  Dauer  der  Campagne  als 
effeetmrt  betrachtet  werden  Um  die  Permanens  der  Compensirong  zu  sichern, 
hat  HeiT  Thomson  die  linge  der  Nadeln  und  deren  magnetische  Kraft  so 
bedeutend  verringert,  weil  auf  diese  Art  eine  Induction  von  den  Nadeln  auf 
die  Correctoren  zu  gar  keiner  Bedeutung  gelangt. 

Hierauf  wird  zur  Compensirung  der  semicirculären  Deviation  geschritten. 
Die  magnetische  Kraft,  welche  diese  Deviation  hervorbringt,  kann  duich  eine 
verticale  und  eine  in  einer  horizontalen  Ebene  liegende  Compouente  (letztere 
hat  in  jedem  Schiffe  ihre  besondere  Bichtung)  aU  ersetst  betrachtet  werden. 
Bekanntlich  ist  diese  Compensation  vermittels  zweier  Systeme  von  Magnetstftbeu, 
die  in  bestimmter  Distans  und  parallel  au  den  vorurwfthnten  Sichtungen  an- 

*)  laeolaage  keine  beMehtliehe  Yereehiebong  der  Eisanmaiiw  an  Beid  tfeatt- 
fladalb  an  nelehem  Flidle  denn  die  Teniahme  der  Oompensilien  erneuert  staMhiden 
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gebracht  tivA,  m  bewiriran;  auf  dies«  W«iw  geht  inoh  Bnr  Thomson  in 
Minem  Appante  Tor.  Er  corrigirt  also  d«n  Compass  nach  der  gewOhidieben 
Methode,  aber  er  hat  dabei  die  BinriehUmg  getroffen,  dass  die  Bectificining 
rasch  und  ohne  hiebei  zu  fehlen,  vorgenommen  werden  iuuin,  sobald  der  Poeitions- 
wechsel  des  Schiffes  es  erheischen  sollte. 

Eine  hohle  metallene  Stange  bildet  die  Axe  des  Compassgehänses;  in 
senkrechter  Richtaug  auf  dieselbe  sind  einige  Paare  Magnet^täbe  (2,  4  oder  6) 
parallel  xn  einander  nnd  derartig  angebracht ,  dass  sie  beliebig  gehoben  and 
gesenkt  und  gleichseitig  am  die  Axe  fai  jene  Bichtnng  gedreht  werden  kOnnen, 
in  waleher  sie  die  Bose  corrigiren.  Eine  Oeffnung  in  der  Wand  des  Compass- 
gehänses gestattet  jpinn  Aügenblick  die  Ls^e  der  Correctoren  zu  sehen.  Die 
Eintheilnngen  an  den  verticalen  Seiton  der  ThOre  geben  zu  erkennen,  ob  die 
Stabe  der  Höhe  nach  verschoben  wurden.  Ein  Kreis,  in  360**  getheilt,  der 
sich  sammt  den  Stäben  dreht  und  mit  einem  fixen  Zeiger  correspondirt,  zeigt 
die  genaue  Siditnng  dieeer  Correctoren  besllglieh  der  Sehilbase  an;  er  markirt 
0*,  wenn  die  Stäbe  parallel  rar  Elellmie  sind.  Herr  Thomson  nennt  diesen 
Kreis  ,,Correetionskrei8^. 

Ueber  ihm  befindet  sich  ein  sweiter  Kreis,  dessen  Bewegong  unabhängig 

ist:  er  hat  an  seiner  unteren  Fläche  eine  Gradeintheilung  und  an  der  oberen 
jene  Zahlen,  welche  den  Logarithmen  der  Cosecanten  der  an  der  unteren  Fläche 
eingezeichneten  Gi*ade  entsprechen;  wir  werden  sogleich  den  Gebrauch  dieses 
Kreises  kennen  lernen.   Herr  Thomson  nennt  ihn  ^^FQhrungskreis". 

Diese  sinnreiche  Anordnung  erlaubt,  wie  wir  nun  darlegen  werden,  sehr 
rasch  die  Hoiisontal-Cömponeiite  der  Deviation  sn  annnlliren,  indem  die  Da- 
Tiation  in  zwei  zu  einander  beil&nfig  senkrechten  Strichen  compensirt  wird» 
wodurch  der  Theorie  zufolge  die  Correction  der  semidreoUren  Deviatioii  flr 
simmtliche  Striche  bewirkt  ist. 

Nachdem  das  SchiflF  in  einem  Hauptcours  festgehalten  und  die  Deviation 
in  dieser  Position  bestimmt  wurde,  wird  die  Lage  der  Correctionsstäbe  so 
lange  verändert,  bis  die  Nadel  mit  dem  magnetischen  Meridian  fibereinstimmt. 
In  diesem  Momente  ist  m  notiren:  der  Winkel,  welchen  die  Kiellinie  des 
Schübe  mit  dem  magnetischen  Meridiane  hÜdet  nnd  (am  Correetionskreis  ab- 
zulesen) der  Winkel,  welchen  die  Lage  der  Stäbe  mit  der  Kiellinie  einschliesst. 
Die  Summe  der  beiden  Winkel  (entsprechend  gerechnet)  gibt  die  Bichtung 
der  Correctionsstäbe  zum  magnetischen  Meridian,  ein  Winks!,  der  später  ge- 
braucht wird. 

Hierauf  lässt  man  das  Schiff  um  mindestens  60°  drehen  und,  in  der  ent- 
üprechenden  Position  zum  Stillstand  gebracht,  bestimmt  man  die  Deviation 
Ar  den  neuen  Coors.  Bs  ist  hegreiflich,  dass,  wenn  die  Coireetionsstftbe  ohne 
Wstteres  nenardlags  fersehoben  wflrden,  die  Deviatioa  auch  hier  leicht  sn  com- 
penairen  wäre ,  aber  es  ist*  ebenso  nnerlässOch»  diess  zweite  Correction  ohne 
Aendemnp  der  ersten  auszuführen.  Um  dieses  zu  bewerkstelligen,  wendet  Herr 
Thomson  einen  sehr  sinnreichen  Vorgang  an,  welcher  entschieden  den  origi- 
nellsten Theil  seiner  Erhndung  bildet.  —  Sei  F  die  magnetische  Kraftwirkung 
der  Correctionsstäbe  und  a  der  Winkel,  welchen  ihre  Sichtung  mit  dem  mag- 
netisdien  Meridian  in  der  ersten  Position  «nschliesst,  so  ist  deren  compen- 
sirsnde  Kraft  gleich  F  sin  a.  Man  kann  dieses  Prodnct  auch  in  der  Form  ' 
F 

^—  darstellen.  Die  Compensatiou  wüd  unverändert  bleiben,  wenn  bei  der 
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VecschieboQg  der  Sttbo  siir  AmraUirong  dw  Deviation  im  tweiten  Conrs,  dw 

ArnuigWMiit  so  getrolllni  wird»  dass  der  Beotand  dos  YorhUtoissoB  

cosec  a 

odar,  was  das  Gleiche  sagen  will,  die  Differenz  der  Logarithmen  des  Zählers 
and  Nenners  sich  gleich  bleibe.  —  Es  wurde  früher  gesagt,  dass  der  obere  Theil 
dM  FQumngBMflM  die  Logaritlimon  der  Cosecanten  gibt;  die  Eintfaeilnng 
an  der  vorticaUn  Seite  der  Thürc  des  Compassgehäuses  weist  auf  die  Lo- 
garithmen der  compensirenden  Wirkung,  berechnet  nach  der  Entfernung  der 
Correctionsstäbe  in  verticaler  Richtung  von  der  Roso.  Ist  nun  die  erste 
Correction  ausgeführt ,  so  wird  der  Fühningskrois  mit  seiner  unteren  Ein- 
theilung  längs  des  Zeigers  geführt ,  bis  seine  Stüiluug  dem  Winkel  a  eut- 
rorieht;  man  liest  Ton  seiner  oberen  Flfloiie  die  betreffende  Zabl  ab,  welclio 
eben  der  Logarithmns  der  Cosecante  ist,  und  an  der  verticalen  Eintheilnng 
den  Logarithmus  der  Kraft  F;  die  Differenz  dieser  beiden  Logarithmen  notirt 
man.  Die  Arbeit,  welche  bei  der  zweiten  Compensation  vorzunehmen  ist,  be- 
steht nun  darin  f  die  Verschiebung  der  Stäbe  bezüglich  der  Höhe  und  ihre 
Versetzung  im  Winkel  derart  zu  combinireu,  dass  die  oben  angedeutete  logaiith- 
mische  Differenz  dieselbe  bleibe,  wie  bei  der  inerst  ansgefUirton  Cornotlon. 

Dieses  ganso  ysriisliron  ist  sehr  oinfiuli.  Die  tbeoretisdien  BrUimngen, 
weldie  zu  geben  nothwendig  war,  dürfen  nicht  täuschen  über  die  Zeitdauer 
der  Ausführung.  Diese  ist  sehr  kurz  und  beschränkt  sich  darauf,  die  Stäbe 
entsprechend  zu  bewegen,  zwei  Zahlen  abzulesen  und  deren  Differenz  zu  bilden. 

Theoretisch  ist  nun  die  semicirculäre  Deviation  vollständig  compensirt ; 
praktisch  ist  es  jedoch,  sie  zu  verificiren,  sei  es,  indem  man  wieder  auf  den 
ersten  Ckmrs  snrflekdreht  oder  in  einer  anderen  Position  nachsiebt,  ob  die 
Nadel  magnetisch  Nord  wdst.  Sollte  dies  nicht  der  Fall  sein,  so  werden  die 
Ck>rreetoren  neuerdings  versetzt,  wobei  jedoch  Sorge  zn  tragen  ist ,  dass  die 
in  der  vorgehenden  Beobachtung  gewonnene  Differenz  der  Logarithmen  sicli 
gleich  bleibe.  Was  den  Krängungsfehler  anbelangt ,  so  wird  derselbe  mittels 
eines,  in  der  Verticalaxe  des  Gehäuses  angebrachten  Magnetstabes  compeu- 
sifti  die  Positton  derselben  wird  dotoh  das  giwOhnlicha  TeifUiren  bestimmt 
Hm  Thomson  hsi  snch  ein  Instnunent  erdacht,  mit  wekhem  die  Ansflihning 
dieser  Correction  erleichtert  werden  soll;  doch  war  dasselbe  nicht  ausgestellt. 
Ober  der  Thüre  des  Compassgehäuses  ist  ein  Oscillometer  angebracht. 

Der  Vortheil  compensirter  Compasse  besteht  hauptsäclilich  darin ,  dass 
die  durch  den  Einfluss  der  semicirculären  Deviation  ungleichmässig  auf  die 
verschiedenen  Compasstriche  vertheilte  Bichtkraft  durch  Aufhebung  dieser  De- 
viation wieder  gleicfamissig  gemaeht  wird.  Dies  ist  dsher  ebenso  bei  dem  Oom- 
paw  des  Herrn  Thomson  der  Fall,  dessen  sinnreiche  Anordnung  es  auch 
ermöglicht,  dass,  wenn  die  Deviation  bestimmt  ist,  deren  Bectifleation  in 
einigen  Minuten  ausfuhrbar  ist. 

Es  muss  aber  beigefügt  werden,  dass  der  Werth  des  Apparates  in  erster 
Linie  vom  Werth  der  Kose  abhängt,  von  ihrer  Stabiiitat  und  ihrer  Empfind- 
lichkaii  CBa  dÜBiirt  wsoentticli  von  den  gewöhnlichen  Bosentypen.  Mehrera 
Schiftcommaadsaten  soUeii  sieh  mit  dem  Compass  des  Hm.  Thomson  sehr 
infriaden  erUdrt  haben ;  ein  Modell  seiner  Bosen  ist  auch  gegenwärtig  Ui  Erpro- 
bung auf  einem  Schiffe  der  französischen  Mitteimeer-Escadre'). 

*)  Wie  wir  imHfkXn.,  1879 UMerer  »JfffllMliin^^ 

jüngst  auf  seine  Station  ahgeg-angenen  englischen  gepanzerten  Kreuzer  „Northamptoyi'^ 
ein  Thomson'Bcher  Compaas  eingeschifft,  welcher  sich  während  der  Versachskreazang 
sehr  gat  bewihrt  haban  soll 
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Wenn  übrigens  die  Rose  in  gewisser  Beziehung  auch  anderen  Typen 
oachzustehea  scheint,  so  dürfte  doch  der  Compeusinuigs-ApiMirat  des  Yersachos 
Verth  Bein. 

Hr.  Thomson  hat  auch  einen  Deflector  erfanden,  ein  Instrument,  mit 
welchem  die  Doriakionen  des  GompaBaes  za  bosfcimmon  sind,  wwn  Witternng»- 

verhältnisse  es  nicht  gestatten,  irgend  welche  PeUnngen  sn  nehmen.  Dieses 
Instrument  war  jedoch  nicht  ausgestellt. 

Es  sei  noch  in  Küize  der  Peilvorrichtung  Erwähnung  gethan  ,  welche 
Hr.  Thomson  seinem  Compas-s  beigegeben  hat.  Nachdom  er  sich  nicht  des 
Admiralitäts-Diopters  bedienen  konnte,  wenn  Objecto  in  der  Biohtung  der  Com- 
pensinuigskiigeln  m  peilen  waren,  so  hat  er  ein  Instrument  trdacht,  daa  er 
Aiifflvthiüapiegel  nennt,  and  welches  gestattet,  am  Hoiiiont  befindliche  Panlcte 
ansaviairen,  trotidem  dasa  die  höchsten  Punkte  der  Kogeln  12  iL  fiber  der 
Soeenebene  liegen. 

Der  Azimuthalspiegel,  Fig.  3,  Tafel  II,  ist  auf  das  Princip  der  Camera 
lucida  basirt.  Er  besteht  im  Wesentlichen  aus  einer  in  eine  Metallröhre  ein- 
gefQgten  Linse,  durch  welche  das  über  dem  Compass  erhobene  Auge  die  Sin* 
thetlnng  der  Boee  sieht,  femer  ans  einem  vorne  in  den  oberen  Theil  der  Bdhre 
eingefOgten  kleinen  Spiegel ,  drehbar  nm  eine  horizontale  Axe ,  welcher  so 
das  Bild  des  zu  peilenden  Objcctes  zurückwirft;  dieses  Bild  erscheint  auf  der 
Eintheilung  der  Kose  projicirt.  Mit  dem  unteren  Theile  der  Metallröhre,  senk- 
recht auf  diese,  ist  ein  Rahmen  verbunden,  an  dessen  Ende  ein  kreisrundes 
Loch  auf  das  am  oberen  Büchsendeckel  im  Mittelpunkte  beüudliche  Pivot  pas(>t. 

Um  PeÜongen  amniAhren,  wird  die  PeilTonichtiing  nm  ihre  Yertiealaxe 
gedreht  bia  Spiegel  nnd  Liwe  beilftaflg  nach  dem  Objecto  gerichtet  sind, 
hierauf  dreht  man  den  kleinen  Spiegel  um  seine  Horizontalaxe  bis  das  Bild 
des  Objectes  auf  die  Rose  fällt  und  liest  nm  die  Peilung  ab.  —  Nachdem  der 
Compass  nur  von  oben  beleuchtet  werden  kann,  so  muss  es  bei  Peilungen  von 
Gestirnen  oder  Leuchtfeuern  einigermassen  schwierig  sein ,  die  Beleuchtung 
mit  der  Laterne  derart  zu  reguliren ,  dass  das  Bild  auf  der  Beaa  nicht  m 
schwach  wkd  nnd  anderseits  anch  die  Bintheilong  got  mehtbar  bleibt.  Soaneo- 
peilongen  erhfilt  man  dorch  den  Schatten  einea  Seidenfadens,  welcher  vertical 
anf  den  Bahmen  gespannt  ist.  Wie  übrigens  aus  der  im  Ausstellungsberichte 
enthaltenen  Beschreibung  hervorzugehen  scheint,  gewährt  der  Azimuthalspiegel 
nicht  jene  Genauigkeit,  wie  solche  beim  Admiralitäts-Diopter  möglich  ist. 


Die  B«irllMlliNig  der  Oealltll  der  SegeHeiiwand. 

Von  Fr.  G  i  n  z  k  e  y. 

Für  die  Beurtheilung  der  Qualität  der  Segelleinwand  sind  Festigkeit 
und  Dauerhaftigkeit*)  in  gleicher  Weise  massgebend.  Die  Dauerhaftig- 
keit einer  Segelleinwand  steht  aber  mit  der  Festigkeit  derselben  in  keinem 
directen  Zusammenhange  und  kann  nicht  mit  dieser  und  durch  diese  allein 
besrttieilt  wurden.  WIhrend  man  dnndi  gewohnliebe  ZenmaaveKsneho  Anhalte- 
pnnkte  fOr  die  Beorthdlnng  der  Peetigfceit  gewinnt,  konnte  bia  Jotit  die  sweite 


')  Das  Wort  Daaerhaftigkeit  ist  hier  im  ^ynon|man  Sinae  mit  Haltbar- 
keit xa  nehmen. 
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Hinpteigenschaft  guter  Segelleinwand,  n&mlich  die  Daaerhaftigkeit,  nur  durch 
die  praktische  Verwendung  erkannt  werden,  die  selbstverständlich  lange  Zeit 
in  Anspruch  nahm  und  nicht  immer  unter  gleichen  Verhältnissen  durchzuführen 
war.  Ueberdies  kann  eine  praktische  Erprobung  dor  Haltbarkeit  nur  an  einem 
Öfter  wenigen  Stftckea  TOzgenoimMii  iroiden  und  miiBs  man  die  gewonneii« 
EifUining  auf  ganie  JahrMliefernngen  fibertrages. 

Es  schien  deshalb  von  Werth,  auf  experimentellem  Wege  eine  Methode 
festzustellen,  durch  welche  einerseits  die  Versuche  zur  Bourtheilung  der  Dauer- 
haftigkeit der  Scgelleinwand  auf  eine  kurze  Zeit  beschränkt  würden,  andererseits 
immer  unter  gleichen  Verhältnissen  ausgeführt  werden  könnten. 

Das  Princip  «inor  lolehAii  Prftfangsmethode  Ifk  diMh  die  mitweifelhall; 
richtige  Aniieht  gegeben,  dass  Ton  swei  Segelleinwanden  jene  die  dauer- 
haftere sein  wird,  deren  Fftden  aus  reinerer  Flachsfaser  gesponnen  sind. 

Was  die  Flachsfaser  von  Natur  aus  verunreinigt  und  ihre  Dauerhaftig- 
keit herabmindert,  ist  der  Holzstoff.  Der  Holzstoff  gibt  der  Flachsfaser  zwar 
eine  grössere  Festigkeit,  er  wird  aber  von  der  Luft  und  der  Feuchtigkeit  bald 
mürbe  gemacht  und  vermodert,  während  der  reine  Zellstoff  der  Flachsfaser 
diesen  EinflOeeen  sehr  lange  iridereteht.  Die  Znbereitangen  des  Flachsee  für 
das  Verspinnen,  wie  BOsten,  Brechen,  Hecheln  etc.  haben  im  Allgemeinen 
keinen  andern  Zweck,  als  denselben  möglichst  vom  Holzstoffe  zu  befreien.  Je 
reiner  die  Flachsfaser  von  Natur  ans  ist,  d.  h.  je  weniger  Holzstoff  sie  enthält 
oder  je  sorgfältiger  dieser  bei  der  Zubereitung  des  Flachsos  entfernt  worden 
ist,  desto  dauerhafter  werden  die  daraus  gefertigten  Gewebe  sein.  Die  Hanf- 
ftkser  enthtit  wdt  mehr  Hobetoif)  als  die  Flachibser  nnd  derselbe  ist  von 
ersteter  weit  schwieriger  sn  entfernen,  als  Ton  letsterer.  Daher  kommt  es 
auch,  dass  Han^webe  nnter  sonst  gleichen  Umständen  trotz  grösserer  Festig- 
keit eine  geringere  Dauerhaftigkeit  besitzen  als  Flachsgewebe 

Neben  dem  Holzstoffe  sind  aber  auch  die  beim  Vorspinnen  des  Flachses, 
beim  Verweben  des  Games  und  bei  der  Appretur  der  fertigen  Leinwand  absicht- 
lich angesetzten  Stoffe  der  Dauerhaftigkeit  der  Segelleinwuid  im  hohen  Grade 
abtcftglich.  Sie  gehen  leicht  in  Gfthnmg  oder  Verwesung  über  nnd  reissen 
die  Faser  mit  in  den  Zerstörungsprocess  hinein. 

Nun  wirkt  aber  verdünnte  Kalilauge,  namentlich  in  der  Siedhitze,  stark 
zerstörend  auf  den  Holzstoff  und  andere  Verunreinigungen  der  Flachsfaser, 
während  sie  den  Zollstoff  derselben  beinahe  gar  nicht  angreift.  Diese  That- 
sache  gibt  ein  Mittel  an  die  Hand,  neben  der  Festigkeit  auch  die  Dauerhaftig- 
keit Ten  Segelldnwand  in  benrtfaeilen. 

Wird  ttftmlich  ein  genau  abgemessenes  und  abgewogenes  Stftck  Segel- 
leinwand durch  12  Stunden  dem  Einflüsse  einer  schwachen  kochenden  Kali- 
lauge (Dichte  =:  1 '06),  unter  Ersatz  des  verdampften  Wassers,  auagesetzt  nnd 
dann  noch  12  Stunden  darin  liegen  gelassen,  nach  vollständigem  Auswaschen 
und  Trocknen  aber  wieder  gewogen,  so  gibt  dor  Gewichtsverlust  die  Menge 
der  in  der  Flachsfiiser  enthaltenen  Verunreinigungen,  namentlich  aber  des 
abscheidbaien  Hdlsstoffes  an.  Dieser  GewichtsTerlost  kann  aber  im  Allgemeinen 


')  Zur  Vermeidung  eines  Missverständnisses  wird  bemerkt,  dass  anter  Holzstoff 
alle  die  den  reinen  Zellstoff  der  Flachsfaser  begleitenden  Sabatansen  gemeint  sind. 

*)  Die  geringe  Dauerhaftigkeit  der  Hanfleinwand  ist  auch  die  alleinige  Ursache 
gewesen,  dass  sämmtliche  Kriegsmarinen  Europas  von  ihrer  Verwendung  zur  £rzeugang 
von  Segeln  abgegangen  sind  mi  atatt  derBelW  jetzt  auMchlieiaUch  FlachsleinwMia 
▼erwenden. 
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«»h  als  «In  MMsteb  mt  BMirtti«iluig  der  Daoarlikfkigkvit  der  SegelleinwaDd 

angesehen  werden.  Es  'wird  diejenige  Segelleinwaad  als  die  dauerhaftere 
bezeichnet  werden  mfissen,  welche  bei  der  ebeo  angeführten  Operation  den 
geiingsten  Verlust  erleidet. 

Zahlreiche  Versuche  mit  Segelloin wanden  der  verschiedensten  Provenienz, 
darunter  auch  solche,  über  deren  Dauerhaftigkeit  praktische  Erfahrungen  vor- 
lagen, haben  diese  Ydranssetnuig  als  bo  richtig  erscheinen  lanen,  daas  darani 
eine  Praftingsmeihod»  besSglieh  der  Qnaltt&t  gegrfindet  werden  kann. 

Um  jedoch  bei  dieser  Benrtheilong  sicher  sn  gehen,  mnss  auch  das 
Moment  der  Festigkeit  mit  in  Betracht  gezogen  worden.  Es  hat  sich  nämlich 
im  Lanfe  der  Versuche  ergeben,  dass  bei  einzelnen  Leinwandsorten  durch  das 
Kochen  mit  Kalilauge  zwar  ein  ziemlich  grosser  Gewichtsverlust  eintritt^  dass 
aber  demungeachtet  die  Festigkeit  der  Fiden  eine  grössere  geworden  ist,  als 
sie  ?or  dam  Kochen  war.  Bei  andern  ist  aber  mit  dem  GowichtsTcrlnste 
immer  anch  eine  Abnahme  der  Festigkeit  verbunden.  Es  folgt  daraus,  dass 
von  zwei  gleich  starken  Segolloinwandsorten  diejenige  als  die  dauerhaftere  — 
haltbarere  —  angesehen  werden  muss,  welche  bei  gleichem  Oewiclitsverlnste 
nach  der  Behandlung  mit  Kalilange  eine  grössere  Fadenfestigkeit  zeigt. 

Die  Festigkeit  ist  daher  nicht  nur  an  und  für  sich  wichtig,  sondern 
mnss  aoch  für  die  Beortheilnng  der  Danerhaftigkeit  mit  benfltit  werden.  In 
den  forg«ncmmenen  Ymmäan  mt  Bestimmimg  der  Festigkeit  der  Segellein- 
wand vor  nnd  nach  dem  Kochen  mit  Kalilauge  wurde  nicht  die  Festigkeit  im 
Stftck,  sondern  die  Fadenfestigkeit  gewählt.  Es  lagen  dafür  mehrfache  Gründe 
vor.  —  Die  Festigkeit  von  Geweben  wird  bekanntlich  mit  Zerreissmaschiuen, 
sogenannten  Dynamometern,  bestimmt.  Die  Anzeigen  derselben  werden  durch 
Federkraft  vermittelt,  und  sind  namentlich  dort,  wo  ein  grosserer  Eraftanf- 
wand  ram  Zerroissen  erforderlidi  ist»  sehr  ungenau.  Es  ist  dies  schon  daraus 
ersichtlich,  dass  speciell  bei  den  zur  Ermittlung  der  Festigkeit  von  Segel- 
leinwanden  bjjstimmten  Dynamometern  die  einzelnen  Theilstriche  nur  von  5  zu 
5  Kilo  gehen.  Die  bekannte  Ungenauigkeit  der  Federdynamometer  hat  zu 
mehrfach  abgeänderten  Constructionen  derselben  Veranlassung  gegeben,  und  ist 
man  insbesondere  bestrebt  gewesen,  die  Anzeigen  mittels  Federkraft  durch 
direete  Ctowicbisanseigin  zu  ersetien.  Als  der  gelungenste  Yersnch  nach  dieser 
Ricktnng  dürfte  wohl  das  vom  Itoterreii^bisehenMi^or  Travniiek  ansgeflOirte 
Dynamometer  zu  bezeichnen  sein.  Aber  die  Oomplicirtheit  des  ^lechanismns 
Dacht  das  Instrument  sehr  kostspielig  und  ausserdem  sind  für  die  Ausführung 
genauer  Versuche  immer  zwei  Individuen  nothwendig.  Für  Fadenzerreissproben, 
d.  h.  zur  Bestimmung  der  Festigkeit  der  Fäden  genügt  aber  ein  einfacher 
eiserner  Galgen ,  eine  Wagschale  und  ein  Masstab.  Wird  die  Belastung  allm&lig 
mid  gigsn  Bnde  kleinweise  (etwa  mit  SohrottkOmero)  bewirkt,  so  erreicht  man 
Besultate,  die  an  Genauigkeit  und  üebereinstimmung  nichts  zu  wünschen  übrig 
laaSMi.  Da  der  Mittelwerth  ans  der  Festigkeit  des  Quer-  und  des  Läugsfadens 
bekanntlich  auch  die  Festigkeit  der  Leinwand  als  solcher  repräsentirt,  so  wird 
durch  die  Fadenzerreissprobe  auf  sehr  einfache  Weise  schliesslich  ganz  der- 
selbe Zweck  erreicht,  wie  dui'ch  Zerreissen  von  Leinwandstücken  am  Dynamo- 
Bsler,  aadi  wenn  von  der  XTngenaniglrait  seiner  Anzeigen  gans  abgesehen 
wild.  —  Bei  der  Bestimmung  der  Festigkeit  irgend  eines  Haterials  durch  Zer- 
reisqiroben  können  selbstverständlich  nur  Hittelwerthe  —  gewonnen  ans  einer 
grösseren  Anzahl  von  Versuchen  —  massgebend  sein.  Solche  können  aber 
durch  die  Fadenzeneissproben  viel  leichter  und  mit  einem  geringeren  Aufwände 
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Ton  Material  gewonnen  werden,  all  di«8  durch  Zorieissvei-euchemBttckaiiiflgludi 
ist.  Auch  dies  dfirfto  als  ein  Vorzug  der  Fadenzerreissprobe  anzuseilen  aein. 

Der  Hauptgrund  aber,  aus  welchem  vou  der  Stückzeneissprobe  behufs 
massgebender  Beurtheilung  der  Festigkeit  vou  Segelleinwanden  ein  für  allemal 
abgegangen,  und  statt  deren  die  Fadenzerreissprobe  substituirt  wurde,  ist 
folgendor:  Die  Menserreissprobe  gibt  Aohaltsponkte  nur  Beurtheilung  der 
Beschaffenheit  der  F&den  als  solcher ;  man  eriUirt  doidi  dieselbe,  ob  die  KIden 
gleichmässig  von  demselben  Material  gesponnen  und  verwebt  worden  sind  oder 
ob  —  vorzugsweise  in  der  Kette  —  nicht  ein  Faden  von  einer  schwächeren 
Garnnummer  neben  einen  solchen  von  einer  stärkeren  Garnnummer  gelegt  ist, 
und  auch  wie  sich  Quer- (Einschuss-)  und  Längs- (Ketten-)  Fadeu  zu  einander 
Terbalien.  (Siebe  die  Tabelle  anf  8. 14  n.  16.)  Bs  ist  dies  YerhUtDiss  fOr  die  Bear> 
fheiloBg  niebt  nur  der  Festigkeit,  sondm  Tonngsweise  der  Danerhaftigkeit 
der  Segelieinwand  von  Unehtigkeii,  vad  gestattet  die  Ermittlung  desselben 
sachgemässe  Einwände  gegen  die  Art  des  Gewebes  zu  erheben,  üeber 
diesen  wichtigen  Punkt  geben  die  Zerreissversuche  am  Dynamometer  gar 
keinen  Aufschluss. 

Wie  oben  erwähnt  und  des  weiteren  ausführlich  begründet  worden  ist, 
gestattet  der  Geiriobtsvorliist,  den  ein  genau  abgemesseDes  und  genau  abge- 
wogenes Stück  Segelleinwand  nach  der  Behandlung  mit  verdfinnter  Kälilaugo 
erfahrt,  einen  vergleichsweisen  Schluss  auf  die  Dauerhaftigkeit  der  Segellein- 
wand. Dnreh  die  Ermittlung  der  Haltbarkeit  auf  diese  Weise  werden  aber, 
sozusagen  nebenbei,  noch  zwei  wichtige  Anhaltspunkte  für  die  Beurtheilung  der 
Qualität  der  Segelleinwand  gewonnen,  oämlich  das  Gewicht  und  der  Schwund. 

Das  Gewklit  eiisr  LeiBwand  reprlsentirt  das,  was  man  ancb  Stäiks 
derselben  nennt.  FAr  die  Tersehiedenen  Arten  der  Bemastung  werden  tw- 
sebleden  starke  Segel  gebraucht  und  muss  deshalb  auch  Segelleinwand 
von  verschiedener  Stärke  zur  Verfügung  stehen.  In  der  österreichischen  Kriegs- 
marine sind  bekanntlich  8  Nummern,  von  Nr.  1  bis  Nr.  8  in  abnehmender 
Stärke,  in  Verwendung.  Die  Starke  einer  jeden  Segelleinwandsorte  kann  durch 
das  Gewicht  aufs  genaueste  gemessen  nnd  für  jede  Art  des  Gebrauches  fest- 
gestellt werden.  Dadureb,  dass  man  das  Oewicbt  eines  gemessenen  Stftekes 
immer  auf  ein  und  dasselbe  Binbeitsmass,  z.  B.  auf  1Q<^  bezieht,  gelangt 
man  dahin,  für  jede  Nummer  von  Segelleinwand  ein  normales  Maximalgewicht 
als  Mass  ihrer  Stärke  aufstellen  und  nach  diesem  die  eingelieferte  Waare 
coütroliren  zu  können.  Dem  praktischen  Seemanne  ist  es  durchaus  nicht  gleich- 
gütig,  ob  z.  B.  ein  Marssegel  ein  Gewicht  von  360  Kilo  oder  ob  es  ein 
Bolehes  fon  470  EUo  beeitst;  Istateres  kann  da  Fall  sein,  wenn  104L  der 
Segelieinwand  Nr.  1  11*10  Gramm  statt  8*66  Gramm  wiegt.  Bs  kann 
daher  eine  Segelleinwand,  die  sonst  den  an  sie  gestellten  Anforderm^FSn 
bezüglich  der  Fosligrkeit  und  Dauerhaftigkeit  entspricht,  wegen  allzugrosser 
Stärke  als  zur  Erzeugung  eines  bestimmten  Segels  praktisch  für  unverwendbar 
erklärt  werden,  üebrigens  bedingt  eine  zu  grosse  Stärke  immer  auch  eine  gewisse 
Steifheit  des  Gewebes,  die  für  Segel  ebenfalls  nichts  weniger  als  erwilnscht  ist. 

Die  Verringerung,  die  ein  abgemessenes  Stick  Segelleinwand  nach  der 
Behandlung  mit  Kalilange  in  der  Längen-  nnd  Breitendimension  erftbrt,  stellt 
das  sogenannte  Eingehen  oder  den  Schwund  vor.  Anch  dieser  muss  mit  in 
Betracht  gezogen  werden,  wenn  man  ein  möglichst  vollständiges  und  erschöpfen- 
des ürtheil  über  die  Qualität  der  Segelleinwand  erlangen  will.  Die  ausgeführten 
Versuche  haben  nämlich  bestätigt,  dass  diejenige  Leinwand  einen  geringeren 
Schwund  aufweist,  bei  welcher  der  Faden  ans  besserem  und  reinerem  Flachse 
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gMponiMii  ist.  Bei  Hanfleuiwaiid  Iwtrtgi  diu  Mwimd  maiwbntl  V»  <ler  gaiuAii 
liDge.  Hat  die  Länge  um  mehr  als  16%  abgenommen,  so  ist  der  Yttdaoht 
gtrechtfertigt,  dass  der  Kettenfaden  Häuf  beigemischt  enthalte. 

Schliesslich  möge  noch  der  mikroskopischen  Prüfung  der  Segelleinwand 
gedacht  werden.  Ueber  die  qualitative  BeschaileuLeit  der  Leinenfaser  wird  das 
Mikroskop  wohl  kaum  Aofschlass  geben  kOnnen,  wohl  aber  über  eine  allen- 
VOm  8taitg»fti]id0De  Yeiikkehmig  derselben.  AIb  eimig  mögliche  TerfUedmng 
der  FlachsÜMer  kaan  bei  der  Segelleinwand  wohl  nur  Hanf  oder  Jnte  in  Be- 
tracht kommen.  Chemische  Unterscheidangsmittel ,  wie  schwefelsaures  Anilin, 
JodlOeang  und  Schwefelsäure,  Kosolsäure  u.  a.  führen  nur  dann  zum  Ziele, 
wenn  es  sich  um  Unterscheidung  von  Rohfasorn  handelt,  oder  wenn  wenigstens 
ganze  Fäden  aas  einer  und  derselben  Faser  gesponnen  sind.  Ist  aber  Hanf 
DBd  Flachs  xn  einem  laden  Tenpoanen,  enthilt  der  Faden  Fla^  and  Hanf 
geniieht,  so  lassen  chemisdie  Beaetionen  meist  gans  im  Stiche.  In  diesem 
Falle,  und  er  ist  der  am  häufigsten  vorkommende,  kann  nur  die  mikroskopische 
Prüfung  entscheiden.  Aber  auch  diese  ist  bei  der  Aehnlichkeit  des  Baues  von 
Flachs-,  Hanf-  und  Jutefaser  keine  gar  so  leichte,  wie  man  gewöhnlich  annimmt. 
Die  charakteristischen  Merkmale  dieser  Gespiunstfasern  treten  unter  dem  Mikro- 
akope  nur  dann  deutlich  hervor,  wenn  dieselben  im  Bohzustande  vorliegen, 
waa  bd  einer  yersponnenen  und  verwebten  Faser  selbstferstftadUdi  nie  der 
Fall  iai.  Eme  mikroskopische  Messung  des  Dorchmessers  der  einzelnen  Fasern 
ist,  namentlich  bei  wenigen  Tersuchen,  deswegen  unzureichend,  weil  in  dieser 
Beziehung  beispielsweise  die  schwächste  Hanffaser  (O'OIS"^»)  dem  Mittel- 
werthf)  dl^^  Flachsfaser  (0*019"%»)  nahezu  gleichkommt  und  die  stärkste  Flachs- 
faser auch  uui-  wenig  unter  der  mittleren  Dimension  der  Uanffaser  liegt.  Die 
Beobachinng  im  pelarisirien  Ltdite  hat  dagegen  ToUkomnisn  som  Ziele  geführt. 
Oaa  polariairle  Licht  legi  die  Stmctnr  der  fleepianetltoer  viel  klarer  dar  nnd 
gibt  ein  viel  leichter  unterscheidbares  mikroskopisches  Bild,  als  es  das  ge- 
wöhnliche Licht  thut.  Man  sieht  da,  dass  die  Hanffasor  durch  Anzahl  und 
Lage  der  sogenannten  Porencanäle  von  der  Flachsfaser  sich  deutlich  unter- 
scheidet und  man  gelangt  nach  einiger  Uebung  bald  dahin,  Hanf  and  Flachs 
nebeneinander  sicher  zu  erkennen. 

Nach  den  angeffthrten  Gmndsttaen  ist  eine  Amahl  Ton  Segelleiniranden 
einer  Prüfung  auf  ihre  Qoalitftt  ontenogen  nnd  sind  die  erhaltenen  Besnltate 
der  Uebersicht  halber  tabellarisch  zusammengestellt  worden. 

In  der  Tabelle  Seite  14  0.15  werden  einige  bssondeiB  chaiakteristische  Bei- 
spiele wiedergegeben. 

Zur  Erläuterung  diene  Folgendes:  In  der  Bubrik  nBeschaffenheitu  findet 
sich  dar  ndkroskopieche  Befand  des  Fadens,  ob  reiner  Flachs  oder  mit  Hanf 
gnüseht,  nnd  aadi  angegeben,  ob  derselbe  einfsch  oder  mehrlSsch  Terwebt  ist. 
IMe  Zahlen,  welche  die  Festigkeit  in  Grammen  angeben,  beziehen  sich  anf 
einen  Faden  von  25%»  Länge.  Die  Mittelwerthe  sind  das  Ergebniss  von  je 
10  Versuchen.  Ausser  den  Mittelwerthen  sind  auch  die  Maximal-  und  Minimal- 
werthe  der  Festigkeit  angeführt  worden,  weil  aus  der  Differenz  beider  auf  die 
grössere  oder  geringere  Gleichmässigkeit  Fadens  und  des  Gewebes  ge- 
sehlosseo  werden  kann.  Die  Angaben  der  Festigkeit  nach  dem  Kochen  mit 
Kalilaoga  gestatten  eine  Einsieht  in  die  BeschalBndieit  des  Fadens  überhaupt 
und  insbseondere,  wie  sich  der  Kettenfaden  aam  Einschlagfadeu  verhalte  und 
welcher  von  beiden  die  grösste  Veränderung  erlitten  hat.  Aus  den  Mittel- 
werthen der  Festigkeit  des  Quer-  und  des  Längsfadens  lässt  sich  die  mittlere 
Fadenfestigkeit,  welche  mit  der  Festigkeit  der  Leinwand  identisch  ist,  berechnen. 
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Ans  dm  erfiiliniiigBiiiiMig  gvwomiaiieii  Zahlen  der  Tabelle  iit  snnSdiet 

ersichtlich,  wie  sehr  die  im  Verkehr  stehenden  Segelleinwanden  nicht  nur  in 
ihrer  Breit^ndimension ,  sondern  auch  im  Gewichte  (in  ihrer  Stärke)  und  in 
der  Art  des  Gewebes  von  einander  abweichen.  Der  Querfaden  ist  bei  einzelnen 
Firmen  durchaus  einfach,  bei  andern  ist  er  es  nur  in  den  schwächeren  Nummern. 
Der  Längsfaden  ist  bald  dreifach,  bald  zweifach,  bald  einfach,  bald  sind  die 
mehrfoeheii  Fftden  geswimi,  bald  liegen  sie  ganz  eebliolit  nebeneinander.  Die 
mittlere  Fadenfestigkeit  steht  bei  einzelnen  Leinwanden  in  einem  sehr  ungleichen 
und  ungünstigen  Verhältnisse  zur  Stärke  derselben.  Während  die  Sogelleinwand 
Nr.  1  der  Finna  A  bei  dem  Gewichte  eines  Quadrattlecimeters  von  10 '368 
Gramm  eine  mittlere  Fadenfestigkeit  von  nur  7495  Gramm  zeigt,  besitzt  die 
französische  Leinwand  bei  einer  Stärke  von  8*61  Gramm  per  Quadratdecimeter 
eine  mittlere  Fkdenfeetigkeit  von  9278  Gramm.  Bei  den  bOheren  Nnrnmem, 
d.  b.  Bchwieberen  Leinwanden  ist  das  Yerbiltnies  meist  neeb  ein  nngfinstigeren. 
Ja  es  kommt  vor  (siehe  bei  A  Nr.  8  nnd  4  vnd  bei  C  Nr.  4  und  5),  dass 
eine  als  schwächer  bezeichnete  Leinwand  bei  viel  geringerer  Festigkeit  ein 
grösseres  Gewicht  besitzt,  als  die  vorhergehende  stärkere  Leinwand.  Die  meisten 
Lein  wanden  österreichischer  Firmen  sind  iu  den  höheren,  d.  h.  schwächeren 
Nummern  viel  snsobwer.— Wie  das  Yerb&ltniss  awisdhen  Gewicbt  und  Festig- 
keit, ebenso  scbwankt  aneb  das  Yerbiltnies  der  Festigkeit  des  Qnerfiideiui 
zum  Längsfadon  sehr  bedeutend.  Während  bei  den  Leinwanden  der  Firma  B 
beide  Fäden  beinahe  gleich  fest  sind,  ist  bei  denen  der  Firma  A  der  Längs- 
faden ungleich  und  unverliältmässig  schwächer  als  der  Querfaden.  Ebenso  ist 
aus  den  Festigkeitszahlen  ersichtlich ,  dass  für  die  verschiedenen  Nummern 
von  Segelleinwand  nicht  immer  auch  ein  Faden  von  einer  verschiedenen  Garn- 
nummer genommen  worden  ist.  So  teigen  s.  B.  bei  den  Leinwanden  der  Firma  C 
die  Qnerfftden  bei  Nr.  2  nnd  8  nnd  bei  Nr.  5  und  6,  die  Längsfaden  bei 
Nr.  7  nnd  8  je  untereinander  so  geringe  Unterschiede  in  der  Festigkeit,  dass 
man  mit  grösster  Wahrscheinlichkeit  behaupten  kann,  dass  es  Fäden  von  der- 
selben Garnnummer  sind.  Dieser  Umstand  macht  sich  bei  den  Leinwanden 
aller  eiuheimischen  Firmen  bemerkbar,  bei  den  französischen  aber  ist  es  nicht 
der  Fall.  Besonders  dentUdi  aber  zeigen  die  Zahlen  der  fontobenden  Tabelle 
die  Yerinderang,  welcbe  die  Fäden  durch  die  Bebandlung  mit  lUlilange  in 
ihrer  Festigkeit  erfthren  haben.  Während  bei  den  Leinwanden  der  Firma  A 
and  C  die  Quer-  und  die  Längsfäden  beinahe  durchaus  und  bei  einzelnen 
Nummern  sogar  sehr  bedeutend  an  Festigkeit  abgenommen  haben,  ist  dieselbe 
bei  den  französischen  Leinwauden  und  bei  denen  der  Firma  B  bei  beiden 
Fäden  nicht  nur  gleich  geblieben,  sondern  hat  im  einzelnen  sogar  um  vieles 
zugenommen.  Diese  iwei  letrigenannten  Leinwandsorten  sind  daher  Ton  ent» 
schieden  besserem  Materiale  erzeugt,  wie  die  ersteren.  —  Besonderes  Oewicht  ist 
aber  auf  die  Zahlen  zu  legen,  welche  den  Verlust  ausdrücken,  den  ein  abge- 
wogenes Stück  Segelleinwand  durch  das  Behandeln  mit  Kalilauge  erfährt.  Dieser 
Gewichtsverlust  kann,  wie  bereits  gesagt,  einen  Masstab  für  die  Dauerhaftig- 
keit der  Segelleinwaud  abgeben.  Wie  man  sieht,  ist  dieser  Verlust  bei  den 
franzfisischen  Leinwanden  der  IRrma  SeriTO  k  Loy  er  durchwegs  um  10^ 
geringer  als  bei  denen  der  Firma  C  Auch  die  Leinwanden  der  Firma  B  haben 
einen  merkbar  geringeren  Verlust  erlitten,  als  die  der  andern  swei  einheimischen 
Firmen.  Die  Leinwanden  der  Firma  C  sind  daher  von  viel  unreinerem  Materiale 
erzeugt  worden  als  die  anderen  und  es  ist  wohl  unbestritten  der  Scbluss  ge- 
stattet, dass  sie  auch  eine  geringere  Dauerhaftigkeit  besitzen. 
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Darch  vield  in  gleicher  Weise  ansgefflhrte  Versuche  ist  man  in  die  Lage 

gekommen,  NormalbeflingiinfireTi  aufzustellen ,  welche  Segelleinwauden  crfflllen 
müssen,  wenn  sie  ihren  Zwe<  k  entsprechen  sollen.  Diese  Beding-ungon  sind 
den  Bedöifnissen  der  k.k.  Kriegsmarine  conform,  and  mit  ÜQcksicht  auf  die 
LaistoogsfUiigkeit  der  feterreichiseben  Letnenindttstrie  entworfen  worden. 

Die  Bedingungen  einer  guten  Qualität  der  Segelleinwand  sind  folgende; 

1.  Die  Leinwand  darf  nur  aus  reinem  ungebleichten  Flachsgarn,  ohne 
jede  Beimischung  von  Hanf  oder  Jote»  erzeugt  sein.  Beim  Verwehen  muss  die 
ABwendong  Ton  SoUiehte  möglicbst  Termieden  worden  sein  nnd  die  fertige 
LeiDwud  darf  keinerlei  Appretor  erlialten  haben. 

S.  Das  Quadratmeter  der  Ar  die  Yerwendnng  fertigen  Leinwand  darf 
ün  lufttrockenen  Zustande  ftr  die  gebrftncblichen  8  Nonunem  kein  grfteseres 
Gewicht  baben»  als  fflr: 

Nr.  1.      Nr.  2      Nr.  3      Nr.  4      Nr.  5      Nr.  6      Nr.  7      Nr.  8 
0-940*    0-860*   0*820*   0*760*    0-690^    0*620*    0  Ö50*  0*510* 

Oder  bei  einer  Breite  von  570*%i  darf  der  laufende  Meter  nicht  mehr 

wiegen  als  für: 

Nr.  1      Nr.  2      Nr.  3  Nr.  4      Nr.  5       Nr.  6  Nr.  7      Nr.  8 

0*636^    0-490«    0-467'^  0-433*    0  398*    0-853*  0  314*  0-291»^ 

3.  Für  jede  der  8  Sogelleinwandsorten  muss  sowohl  für  den  Quer-  als 
für  den  Längsfadon  eine  bestimmte  Garnnummer  genommen  worden  sein  und 
dürfen  zur  Erzielnng  der  verschiedeneu  Leiuwaudstärkeu  nicht  höhere  und  niedere 
Ganmummem  gemischt  werden. 

4.  Der  Querfaden  (Einschuss)  soll  einfach  und  wenig  gedreht,  der  Längs- 
feden  (Kette)  aber  doppelt  und  gezwirnt  (gedreht)  sein. 

5.  Der  Querfadeu  muss  im  Allgemeinen  stärker  (fester)  als  der  Läugs- 
fiiden  sein,  doch  darf  das  FestigkeitsTerhiltnias  iwischen  dem  letsteren  nnd 
dem  eisteien  niebt  mehr  als  100:120  betragen/ d.  b.  der  Liogsfeden  darf 
tieht  am  mehr  als      schwächer  sein,  als  der  Querfaden. 

6.  Die  Festigkeit,  welche  sowohl  Quer-  sls  LSogsfftden  beim  Zerrmsseti 
zeigen  müssen,  darf  in  Grammen  aasgedrnckt  nieht  weniger  betragen,  als 
aachiblgend  angegeben  ist 

Minimum  der  Festigkeit  des  Qnecfedens  in  Orammen  fOr: 

Nr.  1  Nr.  2  Nr.  3  Nr.  4  Nr.  5  Nr.  6  Nr.  7  Nr.  8 
9500     8600     7300     6800     5800     4800     3500  3000 

Minimqm  der  Fostigkeit  des  Ltngsfsdens  in  Graaunen: 

7600     7080     6080     5250     4420     3580     2920  2500 

7.  Der  Verlust,  dsn  ein  abgewogenes  Stfick  Segelleinwand  durch  24  stftndige 
Behandlung  mit  Terdünnter  Ealilaage  erflUirt,  darf  auf  kmnsii  FkU  mehr  als 
25^  des  nrsprfiDglichen  Gewichtes  betragen. 

8.  Die  Segelleinwand  darf  nach  dieser  Operation  mur  wenig  an  Festig- 
keit sowohl  im  Lftngs-  als  im  Querfaden  verlorea  haben. 

9.  Die  Leinwand  darf  bei  dieser  Operation  nicht  nm  mehr  als  15^ 
in  der  Länge  eittgehen. 
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ErMrungen  Ober  SehranbenpropellM*. 


(Hi«sn  Fig.  1—6.  Taf.  I.) 


Die  Resultate  der  SchifFsprobefahrten  der  englischeu  Rapidcorvette  Iris 
haben  dem  Maschinenconstructeur  eiu  neues  Feld  fflr  das  Studium  der  Con- 
structioQäverbältnisse  der  Schraube  in  Bezug  auf  Durchmesser ,  Steigung  und 
Fl&che  der  Flflgel  orOflkiet.  Zu  gleicher  Zeit  sind  aber  auch  die  verschiedenen 
Tersneh«,  w«lche  ansgefUut  worden ,  nm  die  Ar  die  Wirknog  der  Schraabe 
gflnstigste  Position  zu  bestimmen,  die  Ursache,  dass  man  dieser  Position 
besondere  Aufmerksamkeit  zuwendet.  Diese  Versuche  geben  dem  Schiffbauer 
die  sichersten  Anhaltspunkte,  um  die  Form  des  Achterschiffes  derart  zu  gestalten, 
dass  eine  vollständige  Wirkung  der  Srhraube  erzielt  weide. 

Wenngleich  Rankino  schon  im  Jahre  1865  eiuo  complete  Theorie  der 
Schranbenpropeller  begründete,  welche  in  den  „TrantaeHons  efihe  IntHMion 
ofNaval  ArehUeda*^  veiiöffentlieht  wnide,  und  die,  ao  weit  ee  der  Nator  des 
Oegenstandee  nach  möglich  ist,  anf  grosse  Vollkommenheit  Anspruch  hat; 
wenn  ferner  auch  Mr.  W.  Froude  im  Jahrgang  1878  derselben  „Transactions" 
eine  lehrreiche  Theorie  Aber  die  allgemeinen  Beziehungen  zwischen  Steigung, 
Slip  und  Propulsions- Wirkung  des  Schraubenpropellers  entwickelte,  aus  welcher 


80  bewahrheitet  sich  doch  gerade  hier  der  Aasepnich;  «Gtan  ist  alle  Theorie^ 
Denn  es  mnss  die  Thatsache  als  feststehend  betrachtet  werden,  dsss  die  ftr 

die  Propulsion  eines  bestimmten  Schiffes  angemenensten  Constructions- 
verhältnisse  der  Schraube,  wie  Durchmesser,  Steigung  etc.,  sich  nur  durch 
Versuche  mit  verschiedenen  Propellern  ermitteln  lassen. 

Hiefür  geben  eben  die  V^ersnche  mit  verschiedenen  Schrauben  bei  den 
Ftobefahrten  der  Bapidcorrette  Hos  die  besten  Beweise.  Diese  Yetsoehe 
stehen  jedoch  nicht  vereinzelt  da,  denn  auch  hei  Handelsdampfem  wurden 
Schrauben  von  Torschiedenem  Dnrchmesser,  Terschiedener  Steignng  und  Fliehe 
der  Flügel  an  ein  und  demselben  Schiffe  versucht,  woraus  ebenso  interessante 
Daten  über  den  fraglichen  Gegenstand  resultirten.  Mr.  A.  J.  Magannis 
veröffentlichte  im  „Engineering''  in  eiuer  Studie:  f^Erfahrungen,  die  wähnsnd 
einiger  Jahn  After  dm  SekrmitbenpropeUer  gesammeU  wwrdm^  Tabellen, 
weldie  die  Besultate  von  Bnndreisen  dreier  tnnsatlantisdier  Dampfer  mit 
Schrauben  von  verschiedenem  Durchmesser,  Terschiedener  Steigung  etc.  wieder- 
geben. Die  Reisen  mit  diesen  Dampfern  wurden  ,  um  die  bestmögliche  Ver- 
gleichung  unter  den  vielen  rm.ständen  zu  erhalten,  welche  die  Schraube  that- 
sächlich  beeinflussen  küuueu,  stets  fast  unter  den  gleichen  Verhältnissen  vor- 
genommen. Die  Zeitdauer  von  der  letzten  Reinigung  des  Schiffsbodens  bis  zum 
Anslanfim  war  ffir  alle  drei  Schiffe  gleich,  und  nur  solche  Beisen  worden  als 
massgebend  fSr  den  Vergleich  angesehen,  während  welcher  derselbe  Zustand 
der  See,  das  gleiche  Wetter  und  dieselbe  Stirke  des  Windes  hemehten  und 
das  gleiche  Deplacement  vorhanden  war. 

Aus  den  in  der  Tabelle  I,  Seite  21  enthaltenen  Resultaten  wird  man 
ersehen,  Uass  sich  Schrauben  mit  kleinem  Durchmesser  in  jedem  Falle  als  die 
meist  Ökonomischen  und  die  wirksamsten  erwiesen  haben;  dass  ferner  bei  dem 
Dampf!»  Alpha  die  Schraube  eine  Rednction  imtZfi  an  Slip,  eine  Erspaniiss 
von  Iii  Tonnen  Kohle  für  die  ganze  Beise,  und  eine  Erhöhung  der  Ge- 
schwindigkeit ?on  0*8  Jüioten  per  Stunde  ergab;  dass  sieh  bei  dem  Dampfer 
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BftTA  der  Slip  vm  1*451^  radneirke»  dmr  Yerbmoeh  an  Koble  um  63  Tonnen 

ftr  die  ganze  Ee'm  abnahm  nnd  die  Geschwindigkeit  um  0*4  Knoten 
per  Stunde  im  Durchschnitt  vermehrte;  dass  sich  endlich  für  den  Dampfer 
Gamma  folgende  Resultate  ergaben:  2  19^  kleinerer  Slip,  152  Tonnen  Kohle 
Ersparniss  und  0*5  Knoten  per  Stunde  Erhöhung  der  Geschwindigkeit. 

Für  die  Ibis  sind  die  tabellarischen  AufschreibuDgen  aus  der  „Times'' 
•Btnommen;  ans  denselben  ist  ersicliilicb,  dass  die  kleineren  Scbninbenpropeller 
viel  wirksamsr  sind,  indem  sie  dss  Schiff  mit  isy,  Knoten  per  Stunde  vor- 
wärts trieben,  was  die  grosseren  dnrchans  nicht  zn  leisten  Termochten.  Die 
kleineren  Schrauben  benöthigten,  um  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von 
16'/,  Knoten  zu  verleihen,  nur  7a  der  indicirten  Pferdekraft,  Avolche  die  grossen 
Schraubenpropeller  erforderten,  um  dieselbe  Fahrtgeschwindigkeit  zu  realisiren. 
Der  Yerbranch  sa  KoUe  ist  leider  in  keinem  Berichte  angegeben;  wenn  wir 
denselben  jedoch  xn  S*9  Pftind  (engl.)  per  indicirte  Pferdekraft  rechnen,  wie 
dies  bei  dem  Schwesterschiff  Mercury  nachgewiesen  wurde,  so  würde  der 
Gewinn  an  Kohle  bei  der  Geschwindigkeit  von  I6V2  Knoten  nahe  GOy„  Ctr. 
per  Stunde  oder  73  Tonneu  per  Tag,  bei  einer  Geschwindigkeit  von  12  Knoten 
18'/4  Ctr.  per  Stunde  oder  22 Tonnen  per  Tag  betragen. 

Aus  dem  Vurhergeheudeu  erhellt,  dass  kleine  Durchmesser  die  besten 
BenUtate  ergaben,  nnd  erhellt  ferner,  dass,  ansgenommen  im  Vtile  der  Ins, 
die  existirenden  Steigungen  ein  wenig  in  gross  angenommeii  sind.  Denn  wenn 
die  Geschwindigkeit  der  Kolben  es  erlaubt,  ergibt  eine  etwas  verminderte  und 
gleich mässigere  Steigung  in  vieler  Hinsicht  vortheilhaftero  Resultate,  wie  dies 
beim  Dampfer  Gamma  constatirt  wurde,  bei  welchem  sich  die  Kolbengeschwin- 
digkeit von  460'  auf  520'  bei  der  kleineren  Schraube  erhoben,  und  seit  der 
frhöhang  der  Umdrehungszahl,  wie  die  Maschinisten  iMriditen,  das  Arbmten 
der  Hasdiinen  im  Allgemeinen  im  hohen  Masse  gebessert  bat. 

Es  ist  bemerkenswerth ,  dass  die  Form  der  FlOgel,  welche  bei  Iris  so 
gQte  Resultate  ergab,  ganz  derjenigen  ähnlich  ist,  welche  gegenwärtig  bei  den 
transatlantischen  Dampfern  in  Gebrauch  steht  und  für  Mr.  Griffiths  im 
Jahre  1849  pateutirt  wurde.  Seit  jener  Zeit  sind  wohl  viele  neue  und  „ver- 
besserte'' Schrauben  versucht  worden,  und  es  wurde  auch  in  vielen  F&llen  vou 
bOeren  Geschwindigkeiten,  verminderter  Kraftanwendnng  etc.  berichtet,  welche 
tkih  ergeben  haben  sollen;  spftterhin  jedoch  wurde  nie  mehr  wieder  etwas  yon 
diesen  Schrauben  gehört,  oder  es  zeigten  sich  bei  anderen  Schiffen  ganz  entgegen- 
gesetzte Resultate,  so  dass  der  Griffiths- Schraubenpropeller  sich  noch  immer 
als  der  vortheilhafteste  erweist  und  die  dominirendiste  Stellung  unier  den 
Schrauben  einnimmt. 

Neuestens  hat  auch  die  Fhrma  Tarrow  &  Comp,  eine  Serie  von  Ter- 
Indien  ansgsfUirt,  nm  ihre  Torpedoboote  mit  dem  best  wirksamen  Schranben- 
propeUer  sn  Teiseheo.  Die  Firma  erprobte  nicht  weniger  als  95  Propeller, 
^ie  an  Dnrchmeraer,  Steigung  und  Flögelfläche  verschieden  waren,  und  dehnte 
diese  Versuche  auf  verschiedene  Geschwimiigkeiten  aus,  um  auf  diese  Weise 
WirkuHgsdiagramme  für  den  Vergleich  zu  erhalten.  Da  die  grösste  mit  den 
Booten  erreichte  Geschwindigkeit  22  9  Kuoteu  per  Stunde  betrug,  so  ist  es 
aaseer  Rage,  dass  die  Besultate  dieier  Yersnche  einen  werthTollen  Beitrag 
tter  Sehraaben  für  Schiffe  mit  hoher  OoBchwindigkeit  liefern. 

Wir  haben  die  Besoltate,  welche  von  acht  verschiedenen  Schranbenpro' 
peUem  bei  je  zwei  oder  mehr  Fahrten  erhalten  wurden,  in  Tabelle  II,  Seite  2^ 
tosammengestelit,  um  so  den  Vergleich  zu  erl^chtcm;  den  Besultaten  sind 
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die  Formen  der  Flügel  beigegeben.  Auch  hier  erwiesen  sich  Schrauben  mit 
kleinerem  Durchmesser  und  massiger  Steigung,'  jeneu  von  grossem  Durchmesser, 
oder  von  zu  grosser  Steigung  als  weit  überlegen.  Die  Schraube  4  lieferte 
nicht  aUein  bei  den  höheren,  sondern  auch  bei  den  niederen  Geschwindigkeiten 
die  besten  Beenltate.  Auch  Schraube  5  ergab  Ar  alle  Haschinenleietungen 
gtlnatige  Kesultate,  wobei  besonders  bemerkenswerth  ist,  dass  bei  dieser  Schraube 
die  Fläche  der  Flügel  eine  bedeutende  Reduction  erlitten  hat,  ohne  dass  dadurch 
die  Wirkung  der  Schraube  wesentlich  beeinflusst  worden  wäre.  Von  Interesse 
würde  es  gewesen  sein,  wenn  Schraube  5  dieselbe  Steigung  gehabt  hätte,  wie 
Schraube  4,  weil  in  diesem  Falle  der  Eiufluss  der  verminderten  Flügelfläche 
und  der  damit  in  Verbindung  stehenden  Oberflftchenreibung  mittels  der  Fronde- 
sehen  Reibongscofifficienten  hätte  in  Betracht  gesogen  werden  können. 

Im  Allgemeinen  sieht  muk,  dass  so  grosse  Steigungen,  wie  jene  bei 
Schraube  8,  ebenso  aber  aneh  sn  geringe  Steigungen  durchwegs  schlechte 
üesultate  ergaben. 

Die  zweite  Reihe  von  Zahlen  bei  Nr.  1  der  Tabelle  II  gibt  die  Versuchs- 
resoltate  einer  Schraube,  welche  derjenigen  gauz  gleich  war,  auf  die  sieh  die 
erste  Reihe  bezieht,  die  jedoch  bedeatend  dttnnere,  sozusagen  elastische  Flflgel 

hatte.  Diese  Schraube  ergab,  wie  der  Vergleich  zeigt,  bedeutend  grössere  6e* 
scbwindigkeiten  als  die  mit  dicken  unelastischen  Flügeln  versehene.  Es  wurde 
beobachtet,  dass  sich  bei  einer  Geschwindigkeit  dos  Bootes  von  16  Knoten 
die  Spitzen  der  Flügel  während  eines  Theiles  der  Umdrehung  IV4",  bei  einer 
Geschwindigkeit  von  17  Knoten  l^/'  und  hai  18  Knoten  3"  nach  vorwärts 
gebogen  liattett  nnd  sich  dann  wieder  in  die  ursprüngliche  Lage  snrfickbegaben. 
Ueber  diese  Oeschwindigkeit  hinaus  blieben  jedoch  die  Flllgel  permanent 
gebogen.  Bisher  wurde  swar  Torausgesetzt,  dass  in  einer  wirksamen  Schraube 
die  Arbeit,  welche  von  einem  Flügel  geleistet  wird,  gleich  der  Arbeit  jeder 
der  anderen  Flügel ,  daher  während  einer  Umdrehung  vollständig  gleichartig 
ist;  es  ist  aber  nicht  unwahrscheinlich,  dääs  die  Ursache  hievon  in  der  Elasti- 
citftt  der  Flügel  zu  suchen  ist,  und  dass  weiters,  wenn  bei  dem  Entwurf  einer 
Schraube  Ton  der  Elasticitftt  Nutsen  gesogen  werden  soll,  die  Flflgel  so  pro- 
portionirt  sein  mfissten,  dass  ihre  Steigung  sich  verringert,  sobald  sie  Tor* 
wäi-ts  gebogen  wei-den.  Hiemit  wäre  ein  weiteres  Mittel  gefunden t  um  die 
Arbeit  jedes  Flügels  gleich  zu  machen. 

Mr.  Griffiths  führte  in  dieser  Bezieiiuug  interessante  Versuche  aus, 
die  im  ^Journal  of  ihe  Royal  United  Service  Imtitution''^  veröffentlicht 
wurden.  Er  fand,  dass  ehie  arbeitende  Schraobe  am  oberen  Theile  der 
Schraubenscheibe  einen  grösseren  Widerstand  erleidet,  als  wenn  dieselbe  den 
unteren  Theil  der  Schraubenscheibe  passirt,  dass  somit  die  ui  der  oberen  Hälfte 
der  Schraubonscheibe  wirkenden  Flügel  eine  grössere  Arbeit  zu  verrichten  haben, 
als  die  der  unteren  Hälfte.  Es  ist  dies  eine  Folge  der  beträchtlichen  Gö- 
sch windigkeits-Differenz,  welche  in  dem  Wasserstrome  herrscht,  der  dem 
Schiffe  folgt,  —  welche  Differenz  mit  der  Entfernung  der  Wasserf&den  von  der 
Oberfläche  des  Wassers  im  Zusammenhange  steht.  Dies  seigte  sich  auch  in 
dem  Dynamometer-Diagramme  des  Schiffes  Battlbb,  in  welchem  der  Druck 
der  Schraube  während  einer  Umdrehung  von  2*9  bis  41  Tonnen  variirt. 
Dies  org'ah  sich  ferner  auch  aus  directen  Versuchen,  welche  Mr.  Griffiths 
mit  einer  Danipfpinasse  zu  Devouport  1875  anstellte  ,  indem  er  mit  speciell 
für  diesen  Zweck  coustruirteu  Apparaten  die  Differenz  der  Geschwindigkeiten 
ermittelte^  mit  denen  der  Wasseistrom  durch  die  Schranbensoheibe  floss,  während 
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das  Boot  geschleppt  wurde.  Hiebei  ergab  sich,  dass  das  Wasser  durch  die 
untere  Hälfte  der  Schraubenschoibe  fast  mit  derselben  Gescliwiiidigkeit  floss, 
mit  welcher  das  Boot  geschleppt  wurde,  während  es  durch  die  obere  Scheiben- 
hilfte  nur  mit  der  OeseliwiDdigkeit  des  Bootes  strOmte. 

Die  Schiaube  begegnet  an  der  oberen  Scheibeuhälfte  einem  grösserenWider- 
atud,  dtnn  da  lie,  um  den  Drnek  m  ftberwiDden,  eine  WaMeniole  fon  der 
GrOne  der  Schraabenscheibe  mit  einer  Geeehwlndigkeit  smrfieiniirft,  welche  der 

Terwendeten  Kraft  entspricht,  so  muss  sich  die  Geschwindigkeit  am  oberai 
Theile  beschleunigen  und  es  wird  dort  mehr  Kraft  aufgewendet  werden  müssen, 
als  in  der  unteren  Hälfte  der  Scheibe.  Aus  dieser  Ursache  ist  die  Zunahme 
des  directen  Schiffswiderstandes  (welch'  letztere  Mr.  Fronde  stets  als  40  bis 
50^  des  totsten  Widerstandes  fand)  beträchtlich  grOsaer,  als  wenn  die  Kraft 
gietehfilimig  Aber  die  ganie  BolmabeDseheibe  yerttieilt  wire. 

Um  diese  Diffsrens  in  der  Arbeit  der  eimelneii  FMgel  aosnii^chen, 
eonstniirte  Xr.  Griffiths  eine  Sehnahe,  «debe  m  den  Rgoren  1,  9,  3, 
Tilll  I  skizzirt  ist.  Auf  der  Welle  A  ist  ein,  mit  zwei  einander  gegenOber- 
liegenden  Ansätzen  C  C  versehenes  Gusstuck  B  befestigt.  Die  Schale  I)  der 
Nabe,  welche  gerade  Ober  die  Ansätze  passt,  hat  an  der  vorderen  Seite  ein 
elliptisches  Loch,  durch  welches  das  Ende  des  GusstOckes  B  reicht.  Durch 
diese  Anordnung  ist  eine  entsprechende  Bewegung  des  Gusstückes  B  er- 
mQglicht 

Die  Flügel  EH  sind  so  geformt,  dass  der  grSsste  Theil  ihrer  Ober- 
Mehe  achter  ven  der  XitteUinie  der  Nabe  liegt^  nnd  sind  mit  Flanschen  EE 

and  Zapfen  FF  versehen.  Diese  Flanschen  sind  in  der  gebräuchlichen  Art 
mit  der  Schale  D  verschraubt,  wobei  die  Zapfen  FF  in  ihren  Spuren  lagern. 
Eine  Kappe  G  vervollständigt  die  Schale  der  Nabe,  und  ein  Deckel  K,  welclier 
auf  der  Axe  befestiget  ist,  verhindert,  dass  schwimmende  Gegenstände  durch 
daä  elliptische  Loch  in  die  Nabe  gelangen. 

Da  mehr  als  die  Hälfte  der  Fläche  der  Schraubenflügel  achter  von  der 
Mitte  der  Nabe  liegt,  so  ist  es  erklärlich,  dass  der  DraclE,  welcher  auf  die 
fMgel  ansgeflbt  wird,  die  Stsignng  derselben  sn  Terringem  sndit  Nachdem 
mm  die  Flfigel  mit  der  Schale  D  fest  ferbnnden  sind,  und  nur  eine  Verdre- 
hung nm  die  Zapfen  FF  möglich  ist,  so  muss  sich  durch  die  Verringemng 
der  Steigung  des  einen  Flügels  auch  die  Steigung  des  anderen  vergrössern. 
Begegnet  daher  ein  Flügel  einem  grosseren  Widerstand  als  der  andere,  so 
wird  durch  die  Differenz  des  Druckes  die  Drehung  dieses  Flügels  veranlasst 
ud  damit  dessen  Steigung  Teningert,  wihrend  sich  die  Steigung  des  andern 
Fugels  gleiehieitig  ▼ergrOesert,  bis  der  Druck  anf  jeden  Flflgel  gleich  ist» 
Da  die  Kosten  einer  solchen  Schraube  wenig  die  einer  gewöhnlichen  ttber- 
scbreiten  dürften,  die  Flügel  ausserdem  zu  jeder  Zeit  fixirt  werden  kOnnen,  so 
wäre  ein  Versuch  in  dieser  Bichtung  erwünscht. 

Dass  die  Stellung  der  Schraube  von  grossem  Einfluss  auf  die  Wirksamkeit 
derselben  ist,  kann  wohl  im  Allgemeinen  als  ausser  Frage  stehend  angenommen 
werden.  Es  zeigt  sich  dies  besonders  bei  Zwillingsschrauben,  welche  im  freien 
Wssserstrome  arbeiten,  wodordi  ihre  IVIrksimkeit  an  nnd  l&r  sich  eine  viel 
grossen  ate  jene  der  einlhchen  Schraube  wird.  Wir  kOnneo  in  dieser  Hinsicht 
anf  den  Artikel  des  Jahrganges  1878  uuseror  „Mittheüungen^^ :  „Vergleichende 
Umienuehungm  Über  die  Wirksamkeit  der  einftu^te»  und  ZwüUngsschrauben** 
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YOA  W.  H.  White,  S.  387  verweiMO.  Bei  einer  Seliraabe  handelt  es  sieh 
daher  danun,  dieselbe  so  zu  placireu,  dass  sie  ebenfalls  auf  den  voUeo  Wasser- 
ström  wirken  könne.  Mr.  O'iffiths  führte  in  dieser  Richtung  auch  viel- 
fache Versuche  durch,  Aber  weh  Jie  in  unseren  ,,'MiHh( Hungen*' y  Jahrgang  1879, 
S.  294,  theilweise  berichtet  wird.  Ist  das  Schill  iu  Fahrt,  so  wird  das  Wasser 
aehter  in  den  Raum  eintreten,  welehen  das  Sehlff  fedaasen  hat,  wodordi  eine 
Bewegong  des  Wassers  gegen  das  Achterschiff  entsteht,  weiche  dort  als  Wirbel 
sichtbar  ist.  Dieses  Wirbelwasser  drückt  auf  das  Achtertheil  des  Schiffes  und 
vermindert  daher  den  directeu  Wiilerstand.  Ist  jedoch  der  Schraubenpropeller 
zu  nahe  dem  Achtersteven  installirt,  so  tritt  keine  Verminderung  des  Wider- 
standes ein,  weil  das  Wirbelwasser  von  der  Schraube  angezogen  wird,  daher 
nicht  auf  das  Achterschiff  zu  drücken  vermag.  Das  einzige  Mittel  diesem 
üebelstsnde  absahelfen  wäre,  die  Schianbe  so  weit  hinter  dem  scharf  snlauftn- 
den  Ende  des  Achterschiffes  zu  pladren,  dass  das  Wirbelwasser  TsUends  snr 
Wirkung  kommen  kann.  Um  dies  zu  erreichen,  mfisste  die  Schraube  um  ^/^ 
ihres  Durchmessers  hinter  dem  Achtei-stcven  installirt  werden,  damit  die  Strom- 
fäden  ausserhalb  des  Wirbel wassers  directo  zur  Schraube  gelangen  können. 

Zur  vollständigen  Ausnutzung  der  vorhandenen  Propulsionskraft  ist  es 
nothwendig,  deu  Verlauf  der  Linien  des  Achterschiffes  derart  zu  gestalten,  wie 
dies  iu  den  Figuren  4,5,  G  gezeigt  ist.  Für  den  Schiffbauer  dürfte  diese 
Aendemng  wohl  keine  Schwierigkeiten  bieten,  die  nicht  leicht  sn  überwinden 
wftren;  es  handelt  sich  dabei  nur  darum,  sich  von  althergebrachten  Formen 
and  Constructionen  zu  emancipiren.  Dass  bei  allen  Schraubenschiffen  10 — 20^ 
an  Geschwindigkeit  durch  eine  angemessene  Placirung  der  Schraube  gewonnen 
werden  könnten  und  dabei  noch  eine  Ersparniss  an  Kohlen  erreicht  würde,  ist 
ausser  Zweifel.  Als  Beweis  des  grossen  Einflusses,  deu  die  richtige  Position 
der  Schranbe  bei  Schiffen  aasttbt»  flhrt  Mr.  Griff  Iths  an,  dass  Hr.  H,  Samnal 
Mache nsie  die  Schranbe  seiner  Tacht  nm  9V,"  weiter  nach  achter  instal- 
liren  Hess,  so  weit  es  eben  der  Schraubenrahmen  erlaubte,  wodurch  die  Ge- 
schwindigkeit seines  Schiffes  von  O'/g  auf  lOy^  Knoten  stieg.  Auf  einem 
anderen  Schiffe  brach  die  Schraubenwelle,  und  es  wurde  eine  andere,  um  4*/," 
kürzere  montirt,  wodurch  die  Schraube  dem  Achtersteven  um  479"  näher  zu 
stehen  kam.  Das  Schiff  verlor  dadurch  %  Knoten  Geschwindigkeit  Bei  der 
Bflckkonft  nach  England  Torlängerte  man  diese  Welle  um  47,",  nnd  die 
frühere  Geschwindigkeit  wurde  dadurch  wieder  erreicht. 

Endlich  wurde  ein  deiwtiger  Versuch  mit  dem  Dampfer  Bbtbibtbb  von 
80  nomineller  Pferdekraft,  560  Tonnen  Deplacement,  174'  Länge  und  24'  Breite 
vorgenommen.  Mit  der  gewöhnlichen  Griffiths -Schraulte  von  10'  5"  Durch- 
messer, 12Mi"  Steigung  erreichte  man  au  der  gemessenen  Meile  zu  Gravesend 
eine  mittlere  Geschwindigkeit  von  10*89  Knoten  bei  89*7  Umdrehungen  und 
500*5  indicirter  Pferdekraft.  Einige  Tage  dai-auf  fand  die  Probefahrt  mit 
Griff iths  verbesserter  Schraube  statt «  welche  knapp  vor  dem  Budersteven 
placirt  war,  wobei  eine  mittlere  Geschwindigkeit  von  13*27  Knoten  bei  80*8 
Umdrehungen  und  400  indicirter  Pferdekmft  resultirto.  Die  Constructions- 
Verhältnisse  beider  Schiauben  waren  ganz  die  gleichen.  Es  ergab  sich  somit 
ein  Gewinn  an  Geschwindigkeit  von  1*38  Knoten  und  überdies  bei  2*5  Pfd. 
Kohlüuverbrauch  per  Stuude  und  indicirte  Pferdekraft  eine  Kohlenersparniss  von 
drea  2V4  Ctr.  per  Stunde  oder  2*7  Tonnen  per  Tsg,  ein  wahrhaft  gl&nxen- 
des  Eesultat,  das  keines  weiteren  Commentars  bedarf. 
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Es  i.st  kaum  zu  bezweifeln,  dass  auch  bei  der  Schraubencorvette  Iris 
durch  die  Verringerung  der  Schraubendorchmesfler  das  Ansaugen  des  Wirbel- 
WEBBeiB  Yon  deo  Seiten  des  Schiffes  bedeutend  yennindert  wurde,  uod  dass 
diesem  ümstande  aneb  die  gtestigeren  Besnltate  sogeechriebeB  werden  Unnen. 

Viele  Censtroeteiire  bemtüien  sieb  in  neaesttt*  Zeit»  die  Wirluamkeit  der 

Schranbenpropeller  dadurch  zu  vermehren ,  dass  sie  sowohl  den  Verlust  an 
Arbeit,  der  durch  das  Hinausschlenlcin  des  Wassers  nach  den  Seiten  der 
Schraube  hin  entsteht,  als  auch  das  durch  die  Schraobe  bewirkte  Wirbelwerfen 


Digitized  by  Google 


28 


dnWassei-s  hintanzahalten  suchen,  sa  welchen  Zwecken  sie  der  Schraube  eine 
Waeeersänle  tod  dem  Dorehmesser  der  Schraahenecbeibe  mofthien  sfarebeii, 
damit  das  Wasser  rings  nm  die  Seheibenflficfae  der  Schraube  so  wenig  wie  mOc^h 
gestfirt  werde.  H.  H. 

(Aosrag  anB„JoifrfMil  ofÜt^BoyoL  ümiedServieelnsUkiikm^*  o.  „EngiMerkij^K) 


VergteichsdaIeD  fiber  französische  und  engligche  Maschinen  f&r 

Kriegtiohiff». 

(Auszug  aus:  „La  marine  a  VexpoHHon  universelle  de  1978**.) 

Die  auf  den  verschiedenen  französischen  und  englischen  Kriegsschiffen  ' 
in  Verwendung  stehenden  Schraubenmaschinen  lassen  sich  in  vier  Hauptgruppen 
nuunmenfaeeen.  Diese  sind: 

1.  Gewö hnliche  Einspritzcondeusations -Maschinen  mit  zwei 
oder  drei  Dampfcylindem ,  von  welchen  jeder  eine  eigene  Dampftnfthrung 
beiHrt; 

2.  und  8.  Dreioylindermaschinen  mit  Einsprits-  oder  Ober- 
nftchencondensation ,  bei  welchen  nnr  der  mittlere  Dampf^Under  eine  eigene 
DampCBofQhrung  besitzt  und  die  beiden  ftosseren  fftr  die  Aaenfttiang  der  Ex- 
pansion bestimmt  sind;  endlich 

4.   Compound  -  Maschinen    mit   Oberf lächencondeniatioo, 

bei  welchen  die  Axen  der  zusammengehörigen  Dampfcylinder  entweder  sa  ein- 
ander parallel  liegen,  uder  in  eine  Gorado  zusammeufallon. 

Bei  den  französischen  Masch  ine  n  des  ersten  Types  beträgt  die 
absolute  Kesseldampfspannung  nicht  mehr  als  2 "  833  Atmosphären,  das  totale 
Expansiousverhältniss  höchstens  1  -  60 ;  die  Kolbeugeschwindigkeit  erhebt  sich 
Ms  2*2  und  in  einseinen  ^en  anf  2*4^;  die  Dampferaeugung  erfolgt  in 
kastsofbrmigen  Kesseln  mit  grossentheils  ebenen  Winden.  Bei  diesen  Hasddnen 
belauft  sich  der  stündliche  Kohlenverbrauch  anf  1*6  bis  1  '7  Kilogr.  per  indicirte 
Pferdekraft;  durch  l^'"/  RostfUiche  lassen  sich  bei  selben  5(3  his  60  indicirte 
Pferdekraft,  oder  rund  2  Pferdekraft  durch  in^V  Heizfläche  gewinnen;  auf 
den  Kosten  werden  stündlich  80  bis  85  Kilugr.  Kohle  per  Quadratmeter  Kost- 
fläche Terbrannt,  und  das  durchschnittliche  Eigengewicht  der  Maschinen  (sammt 
Kesseln,  Treibapparal^  Kesselwasser,  Werimengen  und  Beserfetheilen)  betriügt 
nmd  225  Kilogr.  per  indiourte  FftrdekrafL 

Bei  den  franaOsisehen  Maschinen  des  aweiten  Types,  bei 

welchen  noch  die  Einspritacondensation  angewendet  erscheint,  beträgt  die  ab- 
solute Kesseldampfspannung  2 '833  Atmosphären,  das  totale  Expansionsver- 
baltniss  bereits  bis  2*30.  Der  stündliche  Kohlenverbrauch  dieser  Maschinen 
beläuft  sich  auf  weniger  als  1*50  Kilogr.  per  indicirte  Pferdekraft;  durch 
1^*7  Kostfläche  lassen  sich  bei  selben  60  bis  70  indicirte  Pferdekraft,  oder 
nad  2*40  Pftrdekraft  durch  HeitfSche  gewinnen;  auf  den  Besten 
weiden  stttudlich  90  bis  95  Kilogr,  Kohle  per  Quadratmeter  Bostflftche  ver- 
brannt, und  das  dundischnittliche  totale  Eigengewicht  der  Maschinen  beträgt 
nmd  225  Küogr.  per  indicirte  Pferdekraft.   l>er  bereits  erkenntliche  Fort- 
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BGhritt  dieses  Types  dem  «fston  g«gMiftber  li^  in  der  Anwenduiig  flner 
woitorgehenden  EziMUisioD. 

Beiden  französischen  Maschinen  des  dritten  Types ,  mit Ober- 
flächencondensation  und  mit  einer  absoluten  Kessoldampfspannung  von  3*300 
Atmospliären ,  beträgt  das  totale  Kxpaiisionsverhältniss  2  •  20  bis  2 '  60  und 
der  stündliche  Kohleuverbrauch  1'30  bis  I'IO  Kilogr.  per  iudicirte  Pferde- 
knft;  dnroh  einen  Qondntaieter  BosUUche  laeeen  aicb  bei  selben  beilftufig 
80  indidrte  PÜBideknft  oder  mnd  3  Pfaidelnnft  durch  Heisflftche 
gewinnen;  auf  den  Rosten  werden  stündlich  80  bis  85  Eilogr.  Kohle  per 
Quadratmeter  Rostfläche  verbi-annt  und  das  durchsclmittliche  totale  Eigengewicht 
der  Maschinen  beträgt  rund  etwas  mehr  als  200  Kilogr.  per  iudicirte  Pferde- 
kraft. Die  bereits  nicht  unbeträchtlichen  Errungenschaften  dieses  Types  bezüg- 
lich des  Eohlenverbrauches  und  des  Eigengewichtes  der  Maschinen  finden  in  der 
Anwendung  der  hOheien  Keeeeldampfspannimg,  in  der  Erhöhung  dee  Expaasionn- 
▼erhiltaistM  nnd  in  der  Sinfthrnng  der  Oberfliehencondeneation  ihre  Be- 
grOnduag. 

Die  französischen  Maschinen  des  vierten  Types  weisen  bereits 

eine  absolute  Kesseldampfspannung  von  5  Atmosphären  und  darüber  auf,  und 
es  kommen  bei  selben  cylindrische  Dampfkessel  zur  Anwendung.  Das  totale 
Expansionsverhältniss  Ijüläuft  sich  bei  denselben  auf  5  (und  darüber) ,  der 
stündliche  Kolilenverbrauch  auf  weniger  als  1  Kilogr.  per  iudicirte  Fferde- 
kraft;  durch  einen  Qoadratmeter  Boetflftche  lassen  sich  bei  selben  beilftofig 
85  iudicirte  Pferdekraft,  oder  mnd  3  Fferdekraft  durch  ia*y  Heizfl&che 
gewinnen ;  auf  den  Rosten  werden  stündlich  etwas  mehr  als  85  Kilogr.  Kohle 
per  Quadratmeter  Kostfläche  verbrannt  und  das  durchschnittliche  totale  Eigen- 
gewicht der  Maschinen  beträgt  etwas  weniger  als  200  Kilogr.  per  indicirte 
Pferdekraft.  Der  bei  diesem  Typ  auitreteude  Gewinn  im  Kohleuverbrauche  und 
im  Eigengewichte  der  Maschinen  ist  der  Anwenduug  der  höheren  Dampfspan- 
nnng  nnd  des  grosseren  BxpansionsTerhftlteisses  loansdireiben.  FOr  eine 
absolute  Kesseldampfspannung  vou  5  Atmosph&ren  erwies  sich  das  Bq^ansions- 
verhiUtniss  6*5  so  siemlich  als  das  gOnstigste. 

Bei  den  genannten  ?ier  l^rpen  erscheint  nur  der  natürliche  Zug  ange- 
wendet, während  die  neuesten  französischen  Schifbrnasohinen  bereits  auch  Ar 
künstlichen  Zug  eingerichtet  sind. 

Den  vorciiirteu  üesultaten  werden  im  französischen  Ausstelluugsberichte 
nnr  jene  des  vierten  Types  der  englischen  Maschinen  zum  Vergleiche 
gegenüber  gestellt  nnd  von  'diesen  wieder  vorwiegend  die  Zwillhigsmaschinen, 
Bei  denselben  beträgt  die  absolute  Kesseldampfspannung  5*25  Atmospbfiren, 
und  das  totale  Expansionsverhältniss  über  ö  (von  5*46  bis  7*6);  der  stünd- 
liche Kohleuverbrauch  beläuft  sich  auf  beiläufig  1  Kilogr.  per  iudicirte  Pferde- 
kralt,  und  zwar  zumeist  auf  mehr  als  auf  weniger;  durch  einen  Quadratmeter 
Kostfläcbe  lassen  sich  rund  mehr  als  90  iudicirte  Pferdekraft,  oder  mehr  als 
8*5  indicirte  Pferdekraft  dnrch  einen  Quadrstoeter  Heiiffiiche  (bei  natftrlichem 
Znge)  gewinnen;  auf  den  Besten  werden  stündlich  beil&ofig  100  Eilogr.  Kohle 
per  Quadratmeter  Rostfläche  verbrannt,  und  das  totale  Eigeugewicht  der 
Mubcliiueu  beträgt  durchwegs  weniger  als  180  Kilogr.  (bei  der  Iris  nnr  147 
Kilogr.)  per  indicirte  IMerdokraft. 

Für  grosse  Pauzorschitfo  wenden  sowohl  die  Franzosen  als  die  Engländer 
Zwillingsächi-aubeumaschinen  nach  dem  Damplhammer-Systeme  an,  und  zwar 
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entere  meist^us  für  jode  Maschine  3  Dampfcylinder  (WoolfsebM System)»  yod 
welchen  zwei  für  die  Expansion  bestimmt  sind,  letztere  dagegen  vorwiegend 
fir  jede  Maschine  nur  2  Dampfcylinder  (eigentliche  Compooud-Maschinen). 

Die  englischen  Maschinen  weisen  im  Allgemeinen  einen  grösseren  Kolhen- 
hnb  auf,  als  die  französischen;  bei  den  Maschinen  von  8000  iudicirter  Pferde» 
kraft  beträgt  derselbe  beispielsweise  1-22"^  und  1-37      gegen  l-OC^. 

Auch  dää  totale  Eipausionsverhältniss  ist  bei  den  englischen  Maschinen 
grösser  gewählt  als  bei  den  französischen,  jedoch  resnltirte  daraus  erwiesener- 
Dassen  kein  bOheres  Kohleneispamiis.  Der  KohlenferbmiGli  der  englischen 
Kasehinen  erheU  sich  sogar  um  ein  Geringes  Uber  jenen  der  fraatösiscben, 
was  zweierlei  Begründungen  soUsst:  erstens  scheint  das  totale  Ezpansions- 
Terhältniss  bei  den  eugiischen  Maschinen  doch  etwas  /n  lioch  gegriffen  zu 
sein,  und  zweitens  beziehen  sich  die  Angaben  über  den  Kohlenverbrauch  der- 
selben aaf  die  forcirten  Fahrten,  bei  welchen  die  Maximalleistungen  der  Ma- 
scliiueu  (mit  natürlichem  Zug)  constatirt  wurden.  Letztere  Begründung  ergibt 
Bieb  sebon  ans  dem  Yergleiebe  ftber  die  bei  den  swei  in  Bede  stehenden 
Masebinengrnppen  per  Quadratmeter  Bostlliebe  stAndlicb  Torbramiten  KoUen- 

IMOg'^ 

Vom  ökonomischen  Standpunkte  ans  sind  dem  Vorgesagten  nach  die  Ann« 
ffiaiscben  Hascbinen  den  englischen  etwas  Aberlegen. 

Wichtiger  erscheint  noch  die  Ueberlegenheit  der  ersteren  betfiglicb  des 
Eigengewichtes  der  Maschine  per  indicirte  Pferdekraft,  welcher  nennens- 
werthe  Fortschritt  ganz  auf  Rechnung  des  künstlichen  Zuges  zu  setzen  kommt, 
der  bei  den  neuesten  französischen  Maschinen ,  aber  nur  ausnahmsweise  bei 
den  englischen,  eingeführt  wurde.  So  indiciren  die  Maschinen  der  Schiffe 
VouraOTAHT,  DivASTATiOH,  Amibal  DupBBBt  bei  einem  Totalge  wiebte 
von  dnnhschnittlich  1250  metrischen  Tonnen,  im  Mittel  8900  Pferdekraft, 
während  die  Maschinen  der  Schiffe  Inflexible,  Dreadnougiit  und  Ale- 
xandra ,  welche  noch  für  natürlichen  Zug  eingerichtet  sind ,  bei  gleicher 
iBdicirter  Leistung  ein  Totalgewicht  von  durchschnittlich  1400  metrischen 
Tonnen  besitzen.  Wenn  hiebei  in  Betracht  gezogen  wird,  dass  es  in  England 
Qebfandi  isti  dl»  anf  den  SdiüEni  installirten,  mit  Dampf  getriebenen  Hilfe- 
mssdiinoa  in  das  totale  Mascbinengewiebt  oft  einsabeiiehen,  was  in  Flrank- 
reich  allerdings  nicht  gescbiebt,  so  sinkt  die  Tordtirte  Differenz  Ton  160  anf 
etwa  100  Tonnen  berab. 

Das  mittlere  Eigengewicht  per  indicirte  Pferdekraft  der 
französischen  Maschinen  beträgt  bei  Beziehung  der  totalen,  mit 
Hilfe  des  künstlichen  Zuges  erreichten  Leistung  auf  das 
totale  Maschinengewicht  (bei  Nichteinbeziehung  der  Hilfsmaschinen) 
read  nnr  150  Kilogr.;  diesem  Resultate  können  von  den  englischen 
Ibscbinen  nnr  jene  der  Ibis  als  glsieb  leicbt  gegenttber  gebalten  werden 
(147  Eilogr.  per  indicirte  Pferdekraft),  was  wieder  nur  aus  dem  Umstände 
entq^iingty  dass  die  Mascbinen  der  lUB  fOr  kftnstUcben  Zog  gebaut  sind. 

Ans  den  Torgeflkbrten  Tergleicben  ergeben  sieb  fdginde  ScbÜlsse: 

1.  Die  französiseben  Hascbinen  erbeischen  bei  Anwendung 
des  natürlichen  Zuges  200  Eilogr.  Eigengewicht  per  indicirte 

Pferdekraft,  gegen  ISOKilogr.  bei  den  engli  sehe  n ,  während  sie 
bei  Anwendung  des  künstlichen  Zages  etwas  mehr  als  150  Kilugr., 
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die  letsUren  dagegen  etwas  weniger  als  150  Eilogr.  per  indi- 
eirte  Pferdekraft  benOthigen. 

2.  Die  engliichen  Maschinen  sind  dafür  etwas  weniger  Ako- 
nomiseb  als  die  franaOsisehen. 

Diesem  wäre  noch  beitufllgen,  dass  im  Allgemeinen  bei  den  in  England 

hergestellten  Maschinencomplexen  ein  Kilogramm  des  Maschiuengewichtes  etwas 
thcurcr  zu  stehen  kommt  als  bei  jenen,  welche  in  Frankreich  gebaut  sind; 
dagegen  kostet  hier  wieder  die  indicirte  Pfordekraft  mehr  als  in  England. 

Nach  den  zwischen  den  mehrgenaiiuten  Maschinengrnppen  bestehenden 
Unterschieden  werden  auch  die,  beiden  Gruppen  so  ziemlich  gemeinschaftlichen 
Eigenheiten  im  Ausstellungsborichte  geschildert,  und  von  diesen  namentlich 
jene,  welche  gegen  die  früher  bekannten  Bauten  einen  Fortschritt  reprftsentiren. 

So  worde  wieder  snr  Anwendung  Ton  eigenen  Expaasionsschiiibem  flir 
die  Hochdmekcylinder  der  Woolf  sehen  sowie  der  Oomponnd-Haaohinen  snrflek* 

gekehrt,  weil  dies  durch  die  EinfQhrung  eines  grösseren  totalen  Expansions- 
Verhältnisses  und  durch  die  grössere  Variabilität  bedingt  war,  welche  an  die  Lei- 
stungen der  Krieg8chiflFsraaschini3n,  namentlich  im  Frieden,  f^estellt  wird ;  die 
Wcglassung  der  ExpansionsHcliieber  erwies  sich  nämlich  weniger  Ökonomisch, 
80  oft  es  sich  um  die  Yariirung  der  Maschineuleistungen  in  weiteren  Grenzen 
handelte,  und  ist  es  nunmehr  durch  die  ErfUimng  sichergestellt^  dass  mit  der 
fallweisen  Yariimng  des  totalen  ExpansionsverhUtnisses  noch  jene  im  Hoch- 
dmekcylinder Hand  in  Hand  gehen  soll. 

Die  weitgehende  Anwendung  von  Stahl  anstatt  des  Schmiedeeisens  für 
Wellen,  Triebstangen,  Kolbenstangen  etc.,  hat  die  Maschinengewichte  bereits 
beträchtlich  herabgedrQckt,  und  es  steht  zu  erwarten,  dass  die  Herstellung  von 
Schraabenpropellem  aus  Stahl,  sowie  die  Einführung  der  ans  comprimirtem 
Stahl  nach  White  wort  h's  System  hergestellten  Kurbelaxen  nicht  lange  auf 
sich  warten  lassen  und  neue  Bedncirangen  der  totalen  Maschinengewichte  im 
Gefolge  haben  wird. 

Die  Damptjacken  der  Cylinder  werden  vorwiegend  mit  frischem  Kessol- 
dampf  gespeist,  wodurch  das  Gefälle  von  der  Ivesseldampfspaunung  zu  jener 
in  den  Cyliuderu  herrschenden  etwas  verringert  wird.  Die  eigentlichen  Ar- 
beits47linder  werden  nicht  mit  den  Qylindergeh&nsen  snsammengegossen,  was 
die  gute  Herstellung  derselben  erleichtert  und  auch  gestattet,  ihnen  eine  ent- 
sprechend grffssere  Härte  zu  geben;  auch  die  Erzeugung  solcher  Arbeitscylinder 
aus  Stahl  dürfte  sich  bald  Bahn  brechen.  Die  Darapfcylinder  werden  derart 
auf  den  Untergestellen  montirt,  dass  der  freien  Ausdehnung  derselben  während 
des  Gebrauches  der  Maschinen  in  solchem  Masse  Rechnung  getragen  ist,  dass 
dm  Axen  ihre  vorgeschriebene  Lage  ToUkommen  beibehalten;  hierdurch  wird 
auch  eine  gute  Fnnctienirung  der  Haschinen  gesichert  und  das  Brhitien  der 
Lager  vermieden.  Die  schädlichen  Räume  wuiden  auf  ein  Uinimum  herab- 
gebracht ;  für  die  möglichst  rasche  Eröfinung  und  Abschliessung  der  Dampf- 
caniilc  durcii  .lie  Steuerung  wurde  vorgesorgt.  Die  Dreicylindermaschinen 
wurden  in  einzelnen  Fällen  mit  besonderen  Vorrichtungen  ausgestattet,  um 
dieselben  auch  als  gewöhnliche  Expansionsmaschinen  (nämlich  wie  Eincyliuder- 
maschinen)  arbeiten  lassen  in  kOnnen.  So  kann  bei  den  Maschinen  des  Nobth- 
AHFTOH  entweder  dem  mitfeieren  Qjlinder  allein,  bei  Jenen  des  Oristoforo 
COLOHBO  dem  vorderen  Cylinder  idlein,  oder  aber  bei  beiden  Maschinen  allen 
drei  Cylindern  frischer  Kesseldampf  sogefiUirt  werden.  Anstatt  der  fon  den 
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Masclilnen  angetriebenen  Kühlwasserpampen  der  Oberflächencondensatoren 
wurden  fast  allgemein  isolirte  und  fOn  den  Maschinen  ganz  unabhängige 
Punpen  eingofthrt;  die  Oondeosstoron  wurden  in  einielneo  FftUen  behnft  Er- 
liagoDg  eines  geringen  KasehinengewiehteB  guis  ans  Bronse  bergeetellt. 

Die  Frage,  ob  Hasehinen  naeh  dem  WooIf*8chen,  nacbdem 

Compound -Systeme  oder  gewOh  nl  ich  e  Expansionsmaschinen  die 
fortheilhaftesten  seien,  scheint  trotz  der  mannigfachen  hier- 
über st a t tgeh abtp n  Versuche  und  wissenschaftlichen  Ausein- 
andersetzungen weder  in  Frankreich  noch  in  England  als  voll* 
kommen  gelöst  betrachtet  zu  werden. 

Mit  Rücksicht  auf  die  angewendeten  hohen  Dampfspannungen  gelangen 
ausschliesslich  cjliudrische  und  ovale  Kessel  zum  Baue;  wie  sehr  auch  die 
TerUltnisee  dieser  Kessobysteme  bei  den  Yersehiedeneo  Aoeflillimngen  variirt 
nwäm,  bat  eich  bisher  dennoch  das  Yerhftltniss  von  rand       iiMien  der 

totalen  Bostfläche  und  der  totalen  Heizfläche  behauptet;  erst  die  EinfDhmng 
des  künstlichen  Zuges  gestattet,  dieses  Yerhältniss  durch  Anwendung  einer 
kleinen  tot^Ueu  Bostfi&che  zu  vermindern. 

Während  sich  bei  den  Schiffsdampfkesselu,  die  noch  mit  niederer  Dampf- 
spaiiniiiig  arbeiteten,  die  Grösse  des  Dampfraumes  mit  12  bis  14  Cylindor- 
füüungeu  als  ausreichend  erwies,  erheischen  die  cyliudrischen  und  ovalen 
Kessel  eisen  Dampfranm  in  der  Msse  m  90  Pflindecftllungen ,  um  ent- 
spreebende  Sicherheit  gegen  das  llitreissen  TOn  Wasser  in  die  Dampfcylinder 
zu  hietoi.  Vom  gleichen  Gesichtspunkte  aus  wird  die  Abschaffung  der  Ueber- 
hitzerapparate  (als  Danpftrockner)  bei  den  Hochdruckdampfkeseeln  nnr  ungern 
gebilligt. 

Nachdem  die  im  letzten  Decennium  an  den  Schiffsmaschiuen  nebst  der 
Oberflächencondensation  eingeführte  Erhöhung  der  Kesseldampfspannungen  und 
des  totalen  Expansionsverhältnisses  bezüglich  der  Oekonomie  und  der  Uerab- 
mindemng  des  Eigengewichtes  dereelben  so  günstige  Besnliate  ergab,  so  ist 
es  nabeliegend,  dass  nnn  mehrseitig  Verencbe  eingeleitet  werden  durften,  nm 
noch  höhere  Dampftpannungen  und  ein  höheres  Expansionsverhältniss  zur  all- 
gemeinen Einführung  zu  bringen.  Die  Schaffung  eines  für  diesen  Zweck  geeig- 
neten Kesselsystemes  wird  dabei  in  erster  Linie  in  Frage  kommen;  erst  das 
Gelingen  des  letzterwähnten  Unternehmens  und  die  ausgedehnteste  Anwending 
des  künstlichen  Zuges  dürften  eine  noch  weitergehende  Oekonomie  als  bisher 
und  eine  Weitere  Herabmindemng  der  Maschinengewiehte  ermöglichen. 

Diese  Zusammenfassung  findet  auch  auf  die  bei  der  Handelsmarine  im 
Qebtsnche^Btehenden  Maschinen-  und  Keseel^rpen  vollinhaltlich  Anwendung. 

Die  beiden  Tabellen  8.  28—30  geben  die  wichtigsten  Daten  der  neuesten 
frsaiteisAen  und  «maischen  Xasdünen  Ar  Kriegsschüb,  und  wird  hiebei  die 

Bemerkang  nicht  unterlssson,  dass  die  in  der  ersten  derselben  genannten  fran- 
zösischen Maschinen  wohl  schon  alle  im  Baue,  aber  nocli  nicht  durchw^ 
erprobt  sind,  und  daher  die  auf  die  Umdrehungszahlen,  die  Maschiuenleistungen, 
den  Kohlenverbrauch  und  das  totale  Eigengewicht  derselben  bezüglichen  aus- 
geworfeneu Ziffern  die  ange hofften  Werthe  bezeichnen.  F. 
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Die  vmnlgllehiteii  IraiiMilaiittocbMi  DaafifeHtafon  iwitelieii  Englaml 

und  Ntw-York. 

Unter  diesem  Titel  publicirt  Capt.  Muller,  Officier  an  Bord  des  Dampfers 
FbakCB  der  t,(j9mpagnie  generale  troMOtlanHque'^  folgeude  Studie  über  die 
fimkhtaiigai,  InstaJHransen  und  bmrronageiidetMi  UoborlUirteii  der  vonflg^ 
liduten  traosatlantisdien  Linien. 

I. 

Es  sind  achtzehn  DampferlinieD ,  welche  den  Verkehr  zwischen  Europa 
nnd  den  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  unterhalten,  davon  gehören  zwölf 
Snglftnd  an. 

Die  Cunard'Lvaie,  seit  dem  Jahre  1840  bestehend,  ist  die  älteste.  Sie 
besitzt  eine  Flotte  von  25  Dampfern ,  von  denen  die  besten  die  Linie  New« 
York,  die  anderen  die  Bostoner  Linie  befahren*). 

Die  Dampfer  dieser  Oesellschaft  führen  lateinische  Namen,  als:  Algeria, 
SUSSIA,  Paktuia  etc.,  sind  als  Barkschifife  getakelt,  haben  nur  einen  Kaach- 
fuig  and  Bind  bis  anf  einige  mit  sweicyUndrigca  Hoch-  nnd  Niederdrock- 
naaeUnen  Tersehen. 

Zn  Beginn  des  Jahres  1879  bat  die  Cunard-LiniQ  ihre  Flotte  um  einen 
Bchuellaufeudcn  Dampfer,  die  Gallia,  bereichert,  welcher  bei  den  Probefahrten 
18V^  Knoten  zurücklegte.  Die  Gallia  ist  in  acht  wasserdichte  Abtheilungen 
getheilt,  und  hat  zur  Sicherung  der  Pa.ssagiere  Rettungsboote  mit  ganz  beson- 
deren Einrichtungen.  Die  Maschine  indicirt  4600  Pferdekraft.  Sie  hat  drei 
Cyllnder,  von  denen  der  Höchdmckcjlinder  gegen  vorne  inatallirt  ist;  der 
Dampf  expandirt,  nachdem  er  im  Hochdnickcylinder  gewirkt»  anceeasive  in  den 
beiden  Niederdruckcylindern. 

Dieses  Packotboot  hat  eine  Ueberfahrt  in  7  Tagen  und  16  Stunden 
znrückgelegt,  was  im  Mittel  etwas  mehr  als  15*5  Meilen  per  Stuu  ic  gibt. 
Die  Galua  hat  137-24'^  Länge,  13-41  "'/  Breite,  10-97  '"/  Kaumüofe, 
5800  Tonnen  Gebalt  und  ist  mit  484  Kojen  fOr  Cajütspassagiere  versehen. 
Am  Oberdeck  befindet  aicb  der  groaae  Salon  sammt  den  Cigflten  erster  Classe. 
bn  Hanptdeck  ist  ein  anderer  8idon  nnd  haha  O^jftten  von  gans  aebter  naob 

vorne  bis  zum  Fockmaste. 

Dank  ihrer  besonderen  Fahrtgeschwindigkeit  und  ihrem  ausgezeichneten 
Eüf  hat  sich  die  Galua  die  Gunst  des  reisenden  Pablicums  schnell  er^ 
werben,  zum  nicht  geringen  Schaden  der  dieselbe  Linie  befahrenden  Dampfer 
der  anderen  Oeeellsdmften.  Im  Mai  vorigen  Jabres  bfttte  jedoch  die  Qallta 
fut  ihren  gnten  Bnf  eingebüsst,  wenn  nicht  der  Agent  der  Gesellschaft  dafür 
gteoigit  bitte,  dass  derselbe  nicht  geschw&cht  werde.  Sie  gerieth  n&mlich  im 
Oedney-Canal  auf  Grund,  und  konnte  erst  nach  mehrstündiger,  angestrengter 
Arbeit  und  vom  Hochwasser  begünstigt  üott  gebracht  werden.  Nicht  ein  Journal 
New-York's  hat  jedoch  des  üufalles  Erwähuuug  gethan  und  acht  Tage  später 
kennte  Gallia  mit  880  FhSBagieren  der  ersten  Ci^ftte  wieder  die  BfidneiBa 
antreten! 

Die  Gesellschaft  Cunard  hat  lange  Zeit  hindurch  eine  Staatssnbvention 
von  100.000  fl.  belogen.  Sie  beeitst  den  Bnf,  noch  niemals  einen  Fassagier 


')  Die  C7imard-Liuie  unterhält  auch  eine  regelmAsaige  Verbindung  mit  Triest; 
4ieSehiffe  derselben  sind  dvreh  swei  bbm-weliBe  l^nslwimpel  am  Vertq»p  kemitlidi. 

Anm.  fl.  Uebere. 
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in  Folg«  oiBM  SttMOiftllM  Yorlorai  so  bilMii  luid  blfllit  in  F^lg«  dMMD  trots 
der  drfidmideii  Coneamos»  die  ilir  Ton  d«B  andaran  Linien  genuufat  wird. 

Sie  TersoliÜIt  nur  Passagiere  erster  Classe. 

Die  7«»irtn -Linie,  im  Jahre  1850  creii-t,  hat  eine  prachtvolle  Flotte. 
Ihre  Schiffe  gleichen  immensen  Yachten ;  sie  sind  sämmtlich  als  Vollschiffe 
getakelt  und  führen  Siädtenameu,  als: City ofCuestbBi  City OF BRÜSSELS  etc. 

IMeie  GeeeUeeliall  Iml  über  80  Schilb,  m  denen  die  m&chtigsten 
xwiechen  England  nnd  New-Tork,  die  anderen  aiber  twisehen  San  Franeiaco 
und  Sydney  vorkehren. 

Das  bemerkpTiswerthcste  Packetboot  der  Linie  ist  die  City  of  Berlin. 
Ihre  Ilauptdimeusiouen  sind:  Länge  über  Steven  156' 15  "7,  Breite  IS  Tl*^, 
Kaumtiefe  10'97*y,  Brutto -Touueugehalt  5491  Tonneu.  Die  Maschine  ent- 
wickelt 5200  Pferdekraft.  Sie  hat  12  Kessel,  jeden  zu  3  Feuerungen;  der 
KohlfliiTerbraneil  beti-ftgt  pro  34  Stunden  100  Tonnen.  Die  nacb  dem  Hocb- 
nnd  Niederdrucfaiyateni  gebaute  Maschine  hat  nur  zwei  Cylinder. 

Die  City  op  Berlin  kann  300  Passagiere  der  ersten  CajQte  und  ISOO 
Zwischendeckpassagiere  au  Bord  nehmen.  Sie  hat  die  Strecke  zwischen  Queenstown 
und  New -York  in  7  Tagen  14  Stunden  zurückgelegt,  was  einer  mittleren^ 
Fahrtgeschwiudigkeit  vou  16  Kuoteu  pro  Stunde  entspricht. 

Die  CiTT  OF  BiCHMOHD  derselben  Linie,  igt  ebtnfalls  ein  ansgeieiebnetea 
Seeboot  Ihre  Iftnge  betrftgt  137-84 *y,  der  fonnengehalt  4607  Tonnen;  sie 
hat  10  Kessel  zu  3  Feuerungen  nnd  eine  sweieylindrige  Hoch-  und  Niederdruck- 
maschine. Sie  kann  180  Passagiere  erster  Classe  nnd  1800  Zwischendeck* 
Passagiere  aufnehmen. 

Es  dürfte  schwer  seiu,  prachtvollere,  elegautere  und  zweckmässiger  ange- 
ordnete  Einrichtungen  fUr  Ci^fltspaBsagiere  zu  finden,  als  auf  diesen  Dampfern. 

Die  Gesellsehaft  Inman  baut  gleich  der  Ounanl-Linie  noch  inuner  sowohl 
die  Schiffskörper  als  auch  die  Bemastung,  Takelung  nnd  Aasrüstung  nach  ein 
nnd  demselben  Typ  und  reeervirt  Ar  die  C^jätapassagieie  nach  wie  vor  den 
achteren  Theil  des  Schiffes. 

Die  CM«arrf-Dampfer  haben  Spardeck  und  gei  aden  Vorsteven  ohne  Bug- 
aphet;  unter  dem  Spardeck  befinden  sich  vorue  und  achter  grosse  Ladepforton, 
die  angleieh  als  Eingang  dienen,  wenn  daa  Schilf  langaeita  an  einem  Qnai  ver- 
tftnt  Hagft. 

Unter  der  Commaudobrücke  befindet  sich  das  Baderhaus,  achter  des 
Grossmastes  ein  Deckhaus  mit  der  Commaudantencajüte ,  das  Maschinenober- 
licht  und  die  Luke  zum  Achterraum,  sodann  ein  grosses  Deckhaus,  welches 
die  KaucUcabijie,  das  Oberlicht  des  Salons,  die  Damenc^Üte  und  den  Kieder> 
gang  snr  ernten  Glasae  enthftit;  ganz  achter  befindet  sidi  endlich  ein  Anfban 
Ar  das  hintere  Steuenad. 

Die  Jntnan'T)&mffyit  haben  ebenfalls  Spardeck,  der  Vorsteven  ist  jedoch 
vorspringend  mit  Schegg  gebaut  und  trägt  ein  kleines  Bugspriet;  in  der  Mitte 
der  Länge  befindet  sich  ein  kurzes  Sturmdeck,  achter  ist  das  grosse  Deckhaus 
für  die  Cajütspassagiere  und  die  Steuerci  installirt. 

Die  White  ^S^ar -Liuie  hat  hingegen  eine  neue  Constructionsart  adoptirt. 
Wh'  werden  hier  nnr  ihn  swei  nenaaten  Schilfe,  die  BüiTAinnc  nnd  Obbicahio 
in  Betracht  ziehen.  Sie  sind  142*60 *y  lang,  13*72 breit,  10  05*^  Uef 
und  haben  einen  Brutto -Tonnengehalt  von  5008  Tonnen.  Ihre  Maschinen,  nach 
dem  System  Maudslay  gebaut,  iudiciron  5090  Pferdekraft  und  verbrennen 
circa  100  Tonnen  Kohlen  täglich.  Die  Germanic  hat  410,  die  Britannic 
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404  Meilen  in  einem  Tage  zurückgelegt.  Letztere  hat  die  Strecke  Qaeenstown- 
New-Tork  in  7  Tagen  6  Stunden  und  53  Minuten  und  die  Rückfahrt  in 
7  Tagen  12  Stnndeii  viid  41  MiDnten  dniclilaiiftii.  Di»  QvaMAmO  hat  di« 
lUirt  TOD  Hew-Toik  nach^eanttown  in  7  Tagen  11  Stand«!  and  87  IG- 
nnioD  gemacht. 

Die  Dampfer  dieser  Linie  haben  vier  Masten »  der  Fock-,  Gross-  und 
Kreuzmast  führen  je  drei  Eaaen  und  eine  Gaffel  ,  der  Besahnmast  nur  die 
Besahn.  Die  Installimng  der  vier  Gaffelsegel  ist  besonders  gelungen.  Die 
Ibiton  amd  aoa  Biaen,  ans  einem  Stacke,  and  haben  vom  Kielschwein  bis  zum 
Topp  46^  Linga. 

Diese  Bemastungsart  zeigt  schon  einen  bedeutenden  Fortschritt  und 
erlaubt  auch  dem  SrhifTe  unter  Segel  gate  Fahrt  an  laofto»  im  Ealle  die 
Maschine  unbrauchbar  werden  sollte. 

Die  Schiffe  der  White  >S7ar- Linie  haben  kein  Spardeck.  Ihr  Schanzkleid 
ist  beiläufig  1  *y  hoch ,  das  Vorschiff  ist  durch  ein  20  *y  langes  Halbdeck 
geschützt;  unter  demselben  befindet  sich  das  Dampfspill,  die  Beserveanker, 
dir  Niedergang  znm  Mannschaftslogis  nnd  zum  Aoawandererraum  etc.,  aaf 
denieelben  aind  die  Buganker  seefest  gestant»  m  deren  Maaöfer  apecielle  Tor- 
richtnngen  angebracht  worden.  Das  AchterRchiff  ist  ebenfalls  dnrch  ein  Halb- 
deck geschützt;  unter  demselben  hat  man  die  Stenerei,  den  Dampfsteuer- 
apparat, eine  Vorholwinde  etc.  installirt.  Ein  langes  Deckhaus,  welches  vom 
Grossmaste  bis  zur  Luke  des  Aehterraumes  reicht,  enthält  gegen  vorne  die 
Bauchcabine,  dann  den  Niedergang  zur  ersten  Cajüte,  die  Küchen  etc.  Die 
Deoki  dieaea  Deekhansea  bildet  ein  Spaideek,  wetehea  bia  anm  SebansUeide 
Nidit  lud  in  Folge  dessen  gleich  der  Sehilbbreite  ist.  Dieses  Deck  dient 
ausschliesslich  für  die  Fassagiere  der  ersten  Oqflte,  während  den  AuswandtrSfii 
(bs  Oberdeck  angewiesen  ist.  Auf  dem  Spardeck  befindet  sich  ein  eisernes 
Deckhaus,  welches  das  Kartenhaus  (unter  der  Commandobrücke),  einen  hübschen 
Damensalon,  einen  Niedergang  für  die  Passagiere  und  einen  zur  Maschine 
enthält.  Ein  zweites,  achter  Yom  ersteren  befindliches  Deckhaoa  dient  als  Ober- 
ficht  fir  den  Kesselianm  nnd  ala  Kaafel  (Qr  die  beiden  Bauchflage.  Die 
Commandobrücke  befindet  sieb  vor  dem  Groasmaate  nnd  liegt  2^  Aber 
den  Spar  deck. 

Die  Hauptrettongabooie  sind  Innenbofda  gestaut;  ihre  Klampen  rohen 

auf  Gräting,  die  von  Stfltzen  getragen  werden,  welche  auf  der  Beling  ange- 
bracht sind.  Zwischen  dem  grossen  Deckhaus  und  dem  achteren  Halbdeck 
befindet  sich  ein  eisernes  Deckhaus,  welches  die  Eiskammer,  die  Schlächterei 
and  die  Bäckerei  enthalt.  Die  vorzüglichste  Neaerang  aaf  diesen  Schiffen 
besMit  dann,  dsas  sie  den  Salon  vorne  haben;  er  ninmt  die  ganse  SchüKik 
breite  ein  nnd  wird  dnrch  grosse  Lichtpforlen  beleuchtet.  Das  Piano  ist  an 
das  vordere  Schott  gelehnt,  2*^  davon  gegen  achter  befindet  sich  ein  runder 
Bücherschrank,  der  den  Grossmast  deckt,  welcher  an  dieser  Stelle  den  Salon 
passirt.  Es  sind  vier  Tischreihen  mit  Klappfauteuils  augebracht;  an  dem 
achteren  Schott  befindet  sich  ein  hübscher  Marmorkamin.  Einige  Gabinen  der 
enisn  Oasse  sind  tor  dem  Sslon,  die  Uehnahl  derselbeu  jedoch  achter  des* 
salben  an  beiden  Boidsetten  iastaUirt  nnd  laiehAn  bis  anm  Mascbinanraania. 

Die  Anammderer  aind  aaf  demselben  Deck  mit  den  Gegüt^assagiereii 
aateigebndit»  nnd  awar  ein  Drittel  vorne  nnd  der  Beat  achter.  Diese  SchiHb 
klhuMi  180  G^tspaasagiere  nnd  1076  Anawanderer  ftssen. 
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Die  eben  beschriebene  innere  Binriehtnng  erianbi  es,  die  C^tsrftnme 
der  Mitte  der  Länge  des  ScbiiTes  näher  xn  bringen;  es  ist  dies  jedenftlls  der 
passendste  Ort  für  dieselbeu,  da  sowehl  die  Stunffbewegangen  des  Schiffes 
als  auch  die  durch  den  Schnnbenprepetler  Temrsachten  Vibraüenen  dort 

weniger  fühlbar  sind. 

Zwischen  dem  vorderen  Ualbdeck  und  dem  grossen  Deckbause  befindet 
sich  noch  ein  hflbsches  eisernes  Deckhaus,  welches  nar  die  Wohnräume  der 
Tier  Schiflsofficiere  enthält. 

Die  Schiffe  der  WkUe  Stor*  Linie  fähren  Namen  mit  der  Eodailbe  auf 
ie,  als  Baltic,  Sepiiblic,  Abbiahc,  Cbluc  etc. 

II. 

Die  Britannic  und  die  Germanic  waren  unzweifelhaft  die  rapidesten 
Paoketboote,  bis  im  Mai  v.  J.  die  Arizona  der  Linie  William'ä&  Guion  in 
Dienst  gestellt  wnrde. 

Die  AsizONA  ist  bei  den  Mssrs.  Blder  and  Co.  nach  dem  Typ  der 
Britannic  gebaut,  doch  ist  sie  dieser  in  vielen  Beziehungen  überlegen.  Ihr« 
Hauptdimensiouen  sind:  Länge  141*60*7,  Breite  14  "'/  und  Tiefe  im  Ranme 
11 '27  "7,  ihr  Tonnengehalt  beträ^'t  5500  Tonnen,  sie  ist  daher  nach  dem 
Great  Eastern  das  grösste  schwimmende  Fahrzeug.  Die  Maschine  der 
Arizona  hat  drei  Cylinderf  von  denen  der  Hochdruckcylinder  in  der  Mitte  liegt. 
Die  Schieber  sind  an  den  Seiten,  nnd  xwar  Steoerbord  installirt,  so  dass  man 
um  jeden  Cylinder  herumgehen  kann.  Die  Maschine  indicirt  6500  Pferdekraft 
nud  verbraucht  drca  110  Tonnen  Kohle  pro  Tag.  Bs  sind  6  Kessel  vorhanden 
mit  3  Feuerungen  an  jedem  Ende  und  zusammen  36  Feuerungen;  die  Betriebs- 
spannung ist  6  Atmosphären.  Der  Schiaubenpropeller  hat  7  "1  im  Durch- 
messer, 10*40 *V  Steigung  und  macht  5J — 54  Umdrehungen  pro  Minute.  Die 
Kessel  sind  in  zwei  Gruppen  langschilb  gestant  nnd  nehmen  die  game  SchiHb- 
breite  ein.  Sie  sind  durch  ein  Kohlendep<>t  getrennt»  in  dessen  Mitte  der  Hilfs- 
kessel installirt  ist 

Kommt  man  auf  l)i'<  k  der  Arizona,  so  ist  man  überrascht,  einen  block- 
hausähnlichen, ovalen,  2  b^  hohen  Aufbau  ohne  Oeffnungen  zu  sehen,  der 
nur  zum  Tragen  des  grossen  Salonoberlichtes  dient.  Der  Salon  befindet  sich 
zwischen  dem  Gross-  und  Fockmast,  also  noch  weiter  gegen  vorne  als  auf 
der  Bbitahnic.  Yen  dem  erwfthnten  Aufbau  laufen  Trflger  bis  xnr  Bordwand» 
auf  denen  zwei  Rettungsboote  gestant  sind. 

Das  vordere  Halbdeck  ist  wie  auf  den  White  5tor- Dampfern  constnürty 
nur  ist  es  nicht  so  lang,  da  es  nur  bis  zum  Fockmast  reicht.  Auf  diesem 
Deck  ist  vorne  ein  Drehkrahn  installirt,  der  zum  ManOvrireu  der  Anker  dient; 
man  hat  weder  Anker-  noch  Fischkrahn,  weil  die  nach  dem  System  mit  beweg- 
lichen Armsn  eonstmirtea  Anker  an  entspiechender  Stelle  des  Sdialtes  mit 
einem  starken  Doppelschäkel  versehen  sind»  in  welchen  das  Ankertakel  gehakt 
wird  nnd  mit  dem  sie  auf  die  Ankerpölster  (SchweinsrQckon)  gelegt  werden. 

Achter  des  Forkmastes  befindet  sirh  dir-  zweite  Luke  des  Vurraumea, 
an  den  Seiten  derselben  sind  die  Oberlichter  der  Cabinen  erster  Classe;  in 
der  Mitte  des  Schiflfes  steht  ein  grosses  Deckhaus  von  einem  kleineren  über- 
ragt, ähnlich  wie  auf  der  Britannic.  Hinter  diesem  Deckhau^w  beiludet  sich 
daa  Oberliclit  des  Salons  der  zweiten  Classe,  die  Luke  des  Achterraomes,  zwei 
grosse  Lukenkappen»  welche  die  Niederg&nge  zu  den  Aoswanderenrftumen 
schfltsen,  dann  das  achtere  Halbdeck,  wie  auf  der  Gebmahic  constmirt. 


Digitized  by  Google 


35 


Mau  gicht  bereits,  dass  ein  bedeutender  Unterschied  besteht  zwifldMn 
Ita  Dampfern  der  Whüe  iS^ar -Linie  und  der  Aiuzona.  An  Bord  der  letsleren 
siiid  dbnmtlielie  Bivaliehlniteii  4er  ersten  Glasse  for  den  Keeeelrlimeii  instalUii» 
«ihrend  die  Auswanderer  ganz  achter  auf  dem  Hanpi-  und  Zwiedhendeek  miler- 
gebncht  sind.  Zudem  fahrt  die  Arizoha  auch  Passagiere  der  zwaitea  Classe. 

Der  Niedergaug  zur  ersten  Classe  ist  wahrhaft  prachtvoll  ausgestattet. 
Kr  befindet  sich  achter  der  Rauchcabine  im  grossen  Mitteldeckhaas,  und  unter- 
halb desselben  liegt  die  schön  eingerichtete  Anrichtkammer  (Pantry).  Der  Salon 
ist  bedeutend  beeser  beleoehtet  als  auf  der  Britannic,  da  er  ausser  den 
groaeen  Seitenliehtpforten  noch  das  grosse  Oberlieht  anf  IMk  besitit.  IHe 
Mehrzahl  der  Cabinen  erster  Classe  sind  vor  dem  Salon  installirt.  Das  Piano 
lehnt  an  das  vordere  Salonschott,  eine  hübsche  SehreiboiyAte  mit  der  SchüEs* 
bibUothek  reiht  sich  der  Anrichtkammer  an. 

An  beiden  Seiten  des  Kesselmantels  und  der  Maschinenschachtluke,  von 
diesen  mittels  geräumiger  Gänge  getrennt,  sind  an  den  Bordwänden  Cabinen 
hergestellt,  vnd  swar  an  Backbord  jene  der  SehifllMflieiere  und  Haaehlnistni 
sunmt  deren  Messen  nnd  Badecabineni  nnd  an  Steuerbord  die  Dnmencajflte 
(der  Damensalon  befindet  sich  im  oberen  Deckhause),  ein  Waschraum,  die  Bade- 
kanunem,  die  Apotheke,  die  Doctorscabine,  jene  des  Frisenrs,  des  Stewards  etc. 

Achter  der  Maschinenschachtluke  befinden  sich  die  Einrichtnngen  fnr  die 
zweite  Ciasse,  und  zwar  ein  Salou  mit  Cabinen  an  den  Seiten. 

BrwihnenBwerth  ist,  daas  anf  Deok  Iftngs  des  Wasserganges  ein  Bohr 
geleitet  ist,  welches  mit  der  Daimiljpnmpe  in  Yerhindnng  steht.  Anf  je  10^ 
befinden  sich  daran  Verschranbnngen,  die  zur  Aufnahme  von  Schlauchstocken 
dienen.  Zum  Deck  waschen  und  specieU  im  Falle  eines  Arandea  dtefte  diese 
Einrichtung  recht  gute  Dienste  leisten. 

Die  Arizona  hat  im  Juni  v.  J.  die  Tour  New -York — Queenstown  in 
7  Tagen  7  Stunden  und  40  Minuten  zurückgelegt.  Zur  Hinreise  bedurfte  sie 
7  Tage  10  Stunden  und  S3  Minuten,  dies  gibt  im  Mlttii  ie*6  Heilen  yro 
Stunde.  Die  Abizona  erreichte  jedoch  bei  handigem  Wetter  auch  17  Meilen 
Fahrt ,  ist  demnach  das  schnellste  Postsehiir,  welches  iwiachen  England  und 
den  Vereinigten  Staaten  verkehrt. 

Die  Montana  derselben  Linie  gleicht  aussenbords  dem  frauiösischen 
Monitor  fiocuAMBEAU.  Dieses  Schiff  war  eines  der  ersten,  auf  denen  Hoch- 
drackkeesel  installirt  wurden. 

Die  Guion-Dampfer  Wtomino,  Nbwada  und  Wuooirsnr  haben  volles 
Spardeck  mit  Deckhäusern.  Die  Decke  des  runden  Deckhauses  dient  als  Com- 
mandobrncko ;  die  Schutzkleidcr  derselben  fangen  bedeutend  weniger  Wind 
auf,  als  wenn  die  Commandobrncke  wie  auf  den  meisten  Schiffen  qnerschiffs 
installirt  wäre. 

Die  Maschine  der  Wyoming  hat  einen  verticalen  Cylinder  und  unter 
demselben  einen  horiaentalen  (liegendeu)  Cylinder ;  es  nimmt  daker  di*  Maaohiao 
eahr  wenig Banm  ein.  DieSdiüidieeer Linie  sind  ala  Brigga  getakelt,  haben  eiaene 
Masten  aus  einem  Stfleke  und  jeder  Maat  ftthrt  ein  üntersegel  und  doppelte 
Marssegel.  Die  Masten  sind  von  einander  unabhängig,  d.  h.  sie  aind  weder 
durch  Stago  noch  durch  Brassen  etc.  mit  einander  verbunden. 

Die  Naiwrial-Lmie  besitzt  bei  10  Dampfer  und  unterhält  zwei  besondere 
Linien,  nnd  zwar  die  Londoner  und  die  Liverpooler,  beide  Queenstown  anlaufend. 
Die  neaeaten  Schiffs  dieser  Geeellschsft  ^Am  (? on  4871  Tonnen),  Bholakd 
(fen4900Toimeii)  und  Eqtft  sind  mit  titr  Maaten  feraehan,  decli  hat  itoa 
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Bemastong  weder  die  Elegans  iioeh  die  Leichtiglnit  jener  der  äbiaora.  Der 
Fook-  und  Grossmast  Bind  als  Yollmasten  mit  doppelten  Marssegeln  getakelt, 
&enz-  und  Besahnmast  fQhren  nur  GafTeln.  Die  Zwischendecks  dieser  Schiffe 
sind  zum  eventuellen  Viehtransport  eingerichtet.  Diese  Schiffe  haben  Spar- 
deck mit  Deckhäusern.  Ihre  Maschinen  sind  nach  dem  Hoch-  und  Niederdi-uck- 
Sjstem  gebaut  und  haben  zwei  Cylinder. 

Der  Salon  erster  Classe  befindet  sich  achter  mittschiffs,  die  Cabinen  sind 
an  den  Seiten  des  Salons  hergestellt. 

Die  Anchor  -  hiniQ  besitzt  28  Dampfer  und  unterhält  zwei  halbmonat- 
liche Fahrten  mit  New- York  und  zwar  die  eine  von  Glasgow,  die  andere  Ton 
Lenden  ansUrafend.  Ihre  gr<knten  Dampfer  wie  die  Amchoria  und  Dbvonia 
(von  4200  Tonnen),  verkehren  zwischen  Glasgow  un  1  New-York,  die  anderen 
unterh.ilten  theils  die  London — New-York,  theile  die  Mittelmeer-  und  theile 
die  Bombaylinie. 

Die  EthiOPIA  (von  4000  Tonnen)  ist  128*  10 «f  lang,  12*19'"/  breit 
und  10  50*y  im  Räume  tief;  ihre  zweicjUndrige  Compoond-Maschine  indicirt 
2100  Pferdekraft. 

Die  grössten  Dampfer  dieser  Linie  sind  als  Barkschiffe,  die  anderen  als 
Schonerharka  getakelt;  sie  haben  sehr  hohe  üntermasten  mit  groesen,  sam 
Streichen  eingerichteten  Gaffelsegeln. 

Diese  Schiffe  haben  vollständige  Spardecks;  sämmtliche  Aufbauten  anf 
Deck,  selbst  jene  an  den  Sdüffsseiten,  sind  abgerundet,  um  so  wenig  wie  möglich 
den  Wind  aufzufangen. 

Unter  der  CemmandobrOcke  befindet  sich  die  CommandauteucajQte,  über 
derselben  erhebt  sich  ein  kleiner  Thnrm,  welcher  dem  Oemmandaiiten  freie 
Aussicht  unter  Schuti  gewihrt. 

Die  Dampfer  der  ^Ine^-Linie  sind  durch  die  Thfirme  fttr  die  FesitienB- 
lichter  kenntlich.  Diese  Thfirme  sind  2'74*if  hoch,  ans  Eisen  constniirt  und 
vor  dem  Fockmaste  installirt;  jeden  Thurm  fiborragt  eine  Kuppel  aus  Kupfer, 

die  zum  Tragen  des  Positionslichtes  (Azimuthal-Lampe)  dient.  Die  Thürme 
haben  beiläufig  1  *7  im  Durchmesser,  es  kann  daher  ein  Manu  bequem  zur 
Lampe  gelangen,  ohne  vom  Winde  oder  Seegange  molestirt  zu  werden. 

Die  grossen  Dampfer  dieser  Linie  kOnnen  150  Passagiere  erster  Classo» 
50  zweiter  Classe  und  1200  Auswanderer  au  Bord  nehmen. 

JSL 

Wie  man  aus  dem  Vorstehenden  ersieht,  sind  die  Sehüfo  jeder  Linie 
nach  einem  eigenen  Typ  gebaut;  unter  den  Biq»id*Packetbooten ,  welche  den 

transatlantischen  Dienst  versehen  und  in  Folge  dessen  oft  mit  sddechteni 
Wetter  und  sehr  hohem  Seegang  zu  kämpfen  haben,  ist  der  ARIZONA-Typ  der 
gelungenste.  Die  Dampfer  der  White  S<ar-Linie  haben  bei  .starkem  Dwars- 
seegang  oft  ihre  Kühl  überschwemmt,  während  bei  den  Spardeckschiffen  die 
Sturzseen,  welche  von  der  einen  Bordseite  übergenommen  werden,  auf  der 
anderen  wieder  abflieesen,  weil  sie  von  keinem  SchansUeide  ani^halten  werden. 
Die  letstgenaanten  Schilfo  haben  den  VorsteTon  nicht  perpendiculär  sur  Wasser* 
linie  geetellt,  sondern  etwas  gegen  vorne  gMieigt.  Es  nmg  der  Constnicteiir 
irgend  einen  Grund  gehabt  haben,  den  Steven  einen  stumpfen  Winkel  mit  dem 
Kiel  machen  zu  lassen;  aus  Scbdnheitsrücksichten  hätte  er  es  jedoch  lieber 
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vntarlAMen  soUsn,  da  in  der  That  ein  «twas  geg«D  achter  gerichtetor  Vor- 
tkutmi  dem  Schiffe  ein  schlankeres  und  gefälligeres  Aussehen  verleiht. 

Eine  unentbehrliche  Sache  an  Bord  der  rapiden  Dampfer  ist  die  Instal- 
liruiig  einer  gut  geschützten  Coinmandobrficke  für  den  Wachofficier  und  ent- 
sprechender Schutzschiruiü  für  die  vorne  aufgebtellteu  Auslugposten,  damit  sie 
Umh  Dienst  gat  Tersehen  kdnaeii.  Jeder  Seenaaii  weias  recht  gut,  wie  schwer 
«B  ift,  bei  stetfem  Winde  säiarf  »nazidagen.  Jede  Stampfbewegong  ist  meietens 
Ton  einer  Sprühsee  begleitet,  welche  längs  der  Commandobrficko  hinweggefegt 
wird;  nimmt  man  eine  lebendige  See  über,  so  kommt  es  oft  vor,  ilass  das  Scliutz- 
kleid  zerrissen  und  die  Geläuderstützen  gebogen  oder  zerbrochen  werden.  Regnet 
es,  so  wird  man  der  Selifähigkeit  beraubt  und  endlich  sind  es  die  Eisschlossen, 
welche  haapte&chlich  im  Winter  mit  den  NordweststQrmen ,  wenn  sie  vom 
Winde  fiwt  herisontal  getrieben  werden,  Gesicht  nnd  Hftnde  zeriieiBchen.  Es 
wire  daher  aogeseigt,  anf  der  CommandobrQcke  SchatiBchinne  wie  auf  den 
LocomotiTen  anzabringen,  mit  starken  Gläsern  zn  versehen  nnd  derart  eiu- 
inrichten,  dass  ihre  Aussenseite  von  iniion  leicht  gereinigt  werden  kann.  Auf 
diese  Weise  wäre  es  dem  Wachhabenden  ermöglicht,  bei  jedem  Wetter  gerade 
nach  vorne  zu  beben.  Es  ist  dies  eine  höchst  wichtige  Sache,  da  iu  vielen 
FUlen  die  fficherheit  des  Schiffes  dSTcn  abhängt  Eine  andere  Verheseerung 
besfigUch  der  Commandobrfld^e  wäre,  dieselbe  halbmnd  homstellen,  damit  sie 
dem  Winde  weniger  Widerstand  und  den  Sturzseen  weniger  Fhug  bieten. 

Das  vordere  Halbdeck  veimindert  den  Wi<lerstand ,  wenn  man  gerade 
gegen  den  Wind  föhrt,  da  es  sämmtliche  Deckhäuser  und  Lukenkappen  deckt. 

Erwähnenswerth  ist,  dass  die  Englander  die  Dampfsirene,  wie  sie  anf  den 
Dampfern  der  Compagme  gininUe  iransatiantigue  eingeführt  ist,  nicht  adop- 
tiren  wellten.  Mehrere  englische  Dampfer  haben  zwei  Tcrschieden  gestimmte 
Dampfjpfeifen,  die  Bkitannic  hat  sogar  deren  drei,  vor  dem  vorderen  Bauch- 
fang aufgestellt,  die  am  tiefsten  gestuounte  in  der  Mitte;  die  Dampfpfeifen  geben 
jedoch  einen  dumpferen  Ton  als  die  Sirenen,  sind  daher  nicht  so  weittragend. 

Die  DampfstenGra]»parate ,  mit  denen  die  Schiffe  der  Compngnic  trans- 
ttUantique  versehen  sind  (System  Stapfer  &  Co.),  sind  den  auf  englischen 
Dunpfem  eingeführten  äberlegen.  Die  letisteren  besitien  jedoch  den  Thomson'- 
sehen  Stenercompass,  der  ob  seiner  Leichtigkeit  nnd  Empfindlichkeit  onflber- 
tcelflich  ist.  An  Bord  der  BuTAimiC»  der  Arizona  etc.  ist  dieser  Compass  im 
obwen  Ruderhaus  installirt;  man  steuert  nach  demselben,  indem  man  mittels 
eines  kleinen  Rades,  das  an  einem  speciellen  Apparate  befestigt  ist,  dem  im 
achteren  Buderhause  am  Rade  des  Dampfsteuerapparates  befindlichen  Manne 
das  betreffende  Courscommando  übermittelt. 

Statt  eines  am  Bnderkopf  ritienden  eisernen  Sectors  gebranchen  die  Eng- 
länder einen  Kranz,  der  dorch  mehrere  Speichen  mit  dem  Buderkopf  Ycrbunden 
ist;  hinter  diesem  Kranze  sind  auf  demselben  zwei  starke  eiserne  Federn 
angebracht,  an  welche  die  Steuerketten  festgeschäkelt  sind.  Diese  Federn 
ini]  lern  im  bedeutenden  Masse  die  von  den  schweren  Seen  auf  das  Bader- 
blatt ausgeübten  btOsse. 

Die  Offideie  der  englischen  Dampfetünien  nehmen  in  Folge  ihres  spe- 
cieUen  Dienstes  nnr  selten  NachtbeobachtöDgen  iw,  nnd  sind  daher  auch  nicht 
mit  den  Nachtoctanten  ausgerüstet,  wie  selbe  auf  den  SchiffiBn  der  Compagnie 
tT9MatJaniique  vorgeschrieben  sind. 

An  Bord  mehrerer  englischer  Schiffe  hat  man  Vorsorge  getroffen,  dass 
die  Heizer  in  ihr  Logis  gelangen  können,  ohne  über  Deck  gehen  za  müssen. 
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Leider  ist  diese  höchst  praktische  Einffthmng  iinr  selten  zu  finden  und  w&re 
dieselbe  schon  au8  humanitären  Rücksichten  allen  Dampfschiffahrtsgesellschaften 
anzuempfehlen,  damit  die  armen  Leut«  ,  nachdem  sie  von  der  Feuerwacho 
abgelöst  werden ,  aus  einer  Temperatur  von  40  —  50'^  nicht  erst  auf  Deck 
steigen  id«8MIL 

Wie  vielen  fehlerhAften  EinrichtangeQ  würde  abgeholfen  werden ,  wenn 
die  SeUffbtiier  lelbst  bernfteeigt  wirai,  aof  den  von  ilineB  eomtniirten  Sdiiffui 
sa  fiütren,  ni  leben,  jn  eelbet  ihre  Bxieiein  anfe  Spiel  in  eetienl 

Du  «lekftriMlie  Lielit  ist  aof  den  englischen  Linien  nicht  eingefOhrt» 
dafür  sind  aber  die  Positionslichter  der  grossen  Dampfer  so  gut  construirt, 

dass  sie  auf  12  Meilen  sichtbar  siud.  Die  Compagnie  generale  transatlarUiqtte 
beliebt  ihre  Positionslampen  von  Barbier  &  Fenostre;  es  sind  dies  wahr- 
hafte Leuchtapparate.  Das  Focklicht  wird  mittels  Petroleum  gespeist;  es  gibt 
dies  ein  intensiTeres  Licht,  überdies  gefriert  das  Petroleum  bei  strenger  Kälte 
nicht  so  leicht. 

An  Bord  der  meisten  grossen  Dampfer  verständigt  sich  der  Ccmuuldant 
mit  dem  das  Manöver  auf  der  Hütte  überwachenden  Officier  mittels  kleiner 
Flaggen.  Unter  anderen  ist  auf  der  Commandobrücke  der  Britannic  eine 
Spiegelscheibe  aufgestellt,  aus  welcher  dor  Commandant,  ohne  sich  erst  um- 
wenden zu  müssen,  sogleich  ersieht,  ob  der  Schraubenpropeller  klai'  ist,  ob  man 
Borflcksohlsgen  kann  etc.  Es  wftre  sehr  angeseigt,  iwischen  dem  Hfittendeck 
und  der  OomDuuidohrAcke  ein  Telephon  so  instsUixeo. 

Beilglich  der  Benastnngstypea'  miiss  die  Bemasiong  der  Abkboha  als 
die  praktischeste  bezeichnet  werden ;  sie  besteht  ans  vier  llastso,  Oross«  und 

Fockmast  mit  Baasegeln,  Kreuz-  und  Besahnmast  mit  Gaffelsegeln.  Die  Masten 
sind  aus  einem  Stücke  erzeugt,  und  bieten  dem  Winde  weit  weniger  Wider- 
stand als  die  altartigen  Bemastungen,  mit  deneu  noch  immer  die  Schiffe  der 
Cunardf  der  Inman,  der  Compagnie  transaUanii<iue  etc.  ausgestattet  siud. 
Dit  PrasiSii  dar  Baaen  geschieht  not  grosser  Leichtigkeit ;  die  Unteriaaen 
mhen,  ivenn  sie  sehsrf  sagebrssst  shid,  auf  den  flnf  Unterwaaten.  Die  Wanten 
haben  keine  Augen  (Flechtung),  wie  es  nach  der  alten  Art  gebräuchlich  ist, 
sondern  sind  an  jeder  Seite  des  Mastes  mittels  Schäkeln,  die  40 —  50  von 
einander  abstehen,  an  denselben  befestigt.  Der  oberste  Schäkel  befindet  sich 
auf  der  Höhe  der  gestrichenen  Marsraa,  der  unterste  beiläufig  1  über  der 
Rackklampe  der  ünterraa;  es  ist  daher  die  achterste  Wante  die  l&ngste  und 
die  Tordsrste  die  ktrseete.  Kaa  begreift  nnn ,  wie  die  schürf  aagelnnsste 
Ünterraa  auf  den  fQnf  Wanten  gleichzeitig  mhi  Die  Marsraaen  nnd  die 
Brsmraa  haben  keine  Backs.  An  der  Vorderseite  des  Mastes  sind  Schienen 
befestigt,  auf  welchen  die  genannten  Baaen  auf-  und  niederfahren. 

Noch  muss  erwähnt  werden ,  dass  die  meisten  Linien  differente  Booten 
für  die  Hin-  und  Bäckreise  einschlagen»  um  die  Gefahr  der  Anseglong  anf 
ein  Minimum  herabzusetzen. 

Unwillkürlich  wird  man  fragen,  wie  es  kommt,  dass  alle  diese  Linien 
ihr  Anskommen  linden,  trotsdeu  sie  gewissermsssen  nnr  anf  die  BSckfracht 
angewiesen  sind,  ihr  Personale  ansttndig  hcooruren  nnd  keine  Kesten  schonen, 
nm  den  Passagier  zafriedenzustelleo. 

Vier  dieser  Linien  besorgen  den  Postdieiist  und  zwar  die  Cnnard', 
Inman- ^  White  Star-  und  Öuton-Linie;  sie  erhalten  als  Entschädigung  bei- 
läufig 4  kr.  (Gold)  pro  15  Gramm  und  haben  sonst  keine  weitere  Subvention. 
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Bb  iat  alao  nur  d«r  erbitterten  CkmeorreDs  dieser  Tier  Poetiinieo  und  der 
GeidiieUielikelt  llirer  Conitmcteiire  in  denken,  daee  rapide  nnd  auf  das  ele- 

gaütostp  ausgestattete  Dampfer,  wie  (lie  City  op  Berlin,  die  BritanniC, 
die  Germanic,  die  Galua  und  endlich  die  Abizona  dem  reisenden  Publicum 

nur  Verfügung  stehen. 

Die  White  Star-hime  hat  letzthin,  um  sich  Ton  der  Guion-Lima  nicht 
fibeiflägeln  zu  lassen,  einen  um  18  "7  längeren  Dampfer  als  die  Bkitannic 
in  Bestell Uüg  gebracht.  Die  Majestic  soll  die  Reise  nach  New>York  lu 
weuiger  als  sieben  Tagen  suraddegen.  (£e  TodU.)  Pr. 


IHartton'a  Apparat  zur  Erprobung  der  SchnloHNo. 

(Bhn  ff%.  4  m.  e,  TUU  IL) 

Die  gegenwärtig  im  Gebrauche  stehenden  Methoden  zur  Untersuchung  und 
EiprebuDg  der  versdiiedenen  Oelgattungen  in  Bezug  auf  ihre  Eignung  als 
Sdnuennittel  sind  auf  die  Bestimmung  ihrer  ProTeniens  nnd  auf  die  Ent- 
deckung der  ihnen  beigemischten  Verfälschungen,  auf  die  Ermittlung  ihres 
5pe<:iüscheu  Gewichtem,  ihres  Fliissigkeits-  und  Klebrigkeitsgrades,  ihrer  Zer- 
!>etzüng!^-,  Venlampfungs-  iiii.i  Entzünduri^'stemperatur .  ihres  Säuregehaltes, 
auf  die  Erhebung  der  Verbrauchsmenge  für  eiuen  bestimmten  Schmierzweck 
und  ihrer  Eignung  bezüglich  des  Külüerhaltens  der  durch  sie  geschmierten 
Fliehen,  endlich  auf  dfe  Bestimmung  des  Beibungs - Coeiflcienten  gerichtet, 
idcher  bei  Anwendung  derselben  resultirt* 

Die  letatgenannte  Ermittlung  ist  eine  der  irichtigsten  und  zugleich 

schwierigsten;  es  ist  hiebei  ror  Allem  unbedingt  nothwendig,  die  zu  unter- 
suchenden Schmieröle  unter  genau  denselben  Verhältnissen  und  Nebenum- 
ständen  einer  Erprobung  zu  unterwerfen,  welche  bei  der  in  Aussicht  genom- 
meoeü  Verwendung  derselben  thatsächlich  auftreten  oder  zusammentreffen. 
Di8  zur  Erprobung  gelangende  Oel  soll  zu  diesem  Behufe  auf  einen  Zapfea 
M%e(ngen  werden,  der  mit  jenem  dem  Hateriale  und  der  Perm  nach  iden- 
ti^'b  ist,  fftr  welchen  es  dienen  soll ;  dieser  Probezapfen  soll  einem  gegebenen 
Drucke  ausgesetzt  und  mit  einer  solchen  Geschwindigkeit  umlaufen  gelassen 
wwden,  dass  aus  dessen  während  der  Probe,  unter  vollkommen  bekannten 
Umständen,  sich  ergebendem  Verhalten  ein  directer  Schluss  auf  die  Anwend- 
barkeit des  erprobten  Schmiermittels  gezogen  werden  kann. 

Zur  Erreichung  dieses  Zweckes  wurden  verschiedene  mehr  oder  weniger 
iisiireiche  Apparate  erdacht  und  ausgeführt;  so  verdienen  jene  von  Mc  Naught, 
Hapier,  Ingham  AStapfer,  Bailey  AGo.,  Ashcroft,  King,  Crossler, 
TaiCleTo,  Hodgson,  MetcaUe  u.  a.m.  hier  genannt  sn  werden.  Jedoch 
biner  denelben  sdüoss  den  hohen  Grad  von  Vollkommenheit  und  Vollendung 
in  sich,  wie  der  von  Professor  Robert  H.  Thurston  combinirte  und  nach 
den  Plänen  seines  Schülers  Heuderson  ausgeführte  Apparat,  dessen  Beschrei- 
bong  im  1.  Bande  1877  der  Zeitschrift  „Engineering"^  erschien,  und  dessen 
Eigenschaften  im  Nachfolgenden  unter  Beziehung  auf  die  Figuren  4  und  5 
ier  Tafel  II,  sowie  unter  Vorftthrung  der  dem  Apparate  fon  Professor  Thurston 
beigegebeBen  und  in  seiner  Abhandlung  „Friction  and  Lubric<Uion"  (London, 
IlAbner  and  Oo.^  1879)  nrftientücbten  Theorie  anseiBandergesetit  werden  soUen. 
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Beschreibung  des  ApparateB. 

F  stellt  den  Zapfen  dar,  auf  welchem  das  zu  untersuchende  Schmier- 
mittel zur  Erprobung  gebracht  wird.  Dieser  Zapfen  bildet  das  freie  Ende  der 
in  düi  Lagern  J?l^  dea  Stladi»  D  getragenen  Welle  A,  Am  Unteren  Bnde 
der  genanntea  Welle  ist  ein  gewöhnlicher  ToureniAliler  angebraeht»  mit  dessen 
Hilfe  der  WeUe,  auf  welcher  die  fixe  Stufenriemenscheibe  C  sitzt,  durch  einen 
Riementrieb  genau  jene  Geschwindigkeit  ertheilt  werden  kann,  welche  der  Ge- 
schwindigkeit der  sich  reibenden  Flächen  jenes  Zapfens  oDtspricht,  für  welchen 
das  zu  erprobende  Oel  als  Schmiermittel  in  Aussicht  genommen  wurde. 

Der  Probezapfen  F  ist  von  den  bronzenen  Lagerschalen  G  G  umschlossen 
und  gleichzeitig  durch  die  Spiralfeder  E  gedrnckti  welche  sich  gegen  die  untere 
LagWBcliale  stiltii   Diese  Feder  ist  yor  ilirer  Binbrlngong  in  den  Apparat 

sorgsam  erprobt,  und  dnd  genan  die  Spannkräfte  ermittelt ,  welche  diMelbe 
bei  verschiedenen  Einspannungslängen  besitzt.  Die  diesen  Längen  (welche  vom 
Zapfen  abwärts  gerechnet  werden)  entsprechenden  totalen  Pressungen  sowohl, 
als  auch  jene  pro  Quadratzoll  englisch  der  Zapfenprojectionsfläche,  werden  im 
Apparate  durch  den  am  Uutertheile  der  Feder  befestigten  Zeiger  M  auf  der 
BbitbeOnng  der  Platte  N  ersicbtlich  gemaclit.  Ober  dem  Zapfen  ist  ein  Ther- 
mometer Q  aogebiaeht,  dessen  Kogel  von  einer  HAUung  der  oberen  Lager- 
schale  aui^enommen  wird,  und  welches  dazu  bestimmt  ist,  die  Erhöhung  der 
Zapfentemperatur  bei  entstellender  nad  fortschreitender  AboAtning  des  Zapfens 
anzuzeigen. 

Die  beiden  Bronzeschalen  sammt  Thermometer  und  Feder  sind  von  einer 
pendehurtig  geformten  Hftlse  H  umgeben  nnd  gehalten,  an  deren  unterem  Ende 
das  Gewicht  J  befisstigt  ist  IKe  sSmmtlichen  Gewichte  der  in  solcher  Weise 
aoijgehingten  nnd  um  den  Zapfen  F  schwingbar  gemachten  Theile  siud  voll- 
kommen genau  prmittelt  und  so  gewählt,  dass  die  grösste  am  Zapfen  auf- 
tretende Reibung ,  wenn  derselbe  ganz  glatt ,  jedoch  trocken  gehalten  ist, 
dem  PendelkOrper  eine  bis  zur  Hohzontallage  reichende  Schwingung  zu  er- 
theilen  vermag. 

Die  Spiralfeder  kann  den  gewflnsebten  Freesnngen  entsprechend  dnreh 
die  von  aussen  anziehbare  Stellmntter  K,  welohe  an  dem  unter  der  Feder 
befindlichen  Schranbenstiele  sifect,  asf  die  logehArigen  BinspannUngsn  ad- 
Jnstirt  werden. 

Der  am  Pendelkörper  angebrachte  Zeiger  0  macht  an  dem  am  Ständer 
befestigten  Gradbogen  P  fallweise  den  Winkel  ersichtlich,  welchen  die  Mittel- 
linie des  Pendels  mit  der  Lothreehten  einscbliesst  Dieser  Winkel  wichst  mit 
der  GrOsss  der  Bcibang,  welche  am  Zapflm  F  herrorgebnusht  wird;  Ar  die 
BsflMUigSgrGsse  „Null"  ist  er  einlfinimnm,  nämlich  0**;  für  das  Maximum  der 
Beibnng  beträgt  er  dem  Vorgesagten  nach  90°.  Der  Bogen  P  ist  (nach  einer 
später  entwickelten  Relation)  in  solche  Theile  genauestens  getheilt  und  der- 
massen  an  den  Theilpunkten  bezeichnet,  dass  man  stets  den  Reibungs-Coeffi- 
cienteu  des  Probedls  fflr  den  Zapfen  erhilt,  wenn  man  die  Ablesung  am  Bogen 
P  dmrch  die  an  der  Bintheilmig  der  Pbtte  19  abgelesene  Pressung  diii&t. 

Die  am  Bogen  JP  gemachten  Ablesungen  stellen  den  an  der  Zapfenober- 
fläche  für  die  angewendete  Spannung  der  Spiralfeder  eintnienden  Beibnnga- 
widerstand  (in  engl.  Pfund)  dar. 

Nachdom  die  Anzeigen  dieses  Apparates  direct  und  ohne  Zwischen- 
mechanismen  erreicht  sind,  so  sinken  die  Beobachtungsfehler  beinahe  auf  Null 
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Imtb;  da  tna»  das  BtOniiigBiiiaBiaii  wlioii  bii  Utiiwii  Amndilagwmkelii 
Mdi  (wto  (kbrigm  auch  mb  «faur  Beihe  tob  rimcbttgign  Sipcrimmten  eon- 
Mni  murdo)  nudniiiit,  kfinMn  die  AUeBODgai  mit  grosser  Genauigkeit  enielt 
isiden. 

Endlich  sei  noch  erwähnt,  dass  der  Apparat  auch  mit  einen*  Scala  ver- 
geben werden  kann,  an  welcher  sofort  der  Beibongs-Coefiicient  io  jedem  Augea- 
blicke  des  Versuches  ersichtlich  wird. 

Theorie  dos  besehriobonoD  Apparates. 

Bezeichnet  R  den  Abstand  des  Schwerpunktes  des  Pendelkörpers  vom 
SebwiognDgsmittelpnnkte  und  F  das  auf  diesen  Pnnkt  reducirte  Gewicbt  des 
Pendels  bei  horizontaler  Lage  desselben,  r  den  Halbmesser  und  l  die  L&ngo 

des  Probezapfens,  w  das  Gewicht  des  ganzen  Pendelkörpers,  P  den  auf  den 
Zapfen  ausgeübten  totalen  Druck  und  p  den  anf  die  Projection  des  Zapfens 
ausgeübten  Druck  pro  Quadratzoll,  femer  T  die  Spannung  der  Spiralfeder  für 
die  bei  der  Probe  angewendete  Einspannlänge ,  a  den  Winkel,  welchen  der 
Pendelaim  boin  Tonaolie  mit  der  LDtbreehton  einsoUiesst,  endlich  Q  den 
Betarag  der  Beibnng  am  Probeiapftn  nnd  f  den  Beibnngs-CoefBdenton,  so  ist 
lllr  «  =  90^ 

FB=Qr  (1) 

lud  für  jeden  anderen  Werth  itee  Winkels  sc 

FHBiHtt  —  Qr  (2) 

Die  Oloichnng  (9)  nach  Q  auflöst,  ergibt 

«  =  ^  (3, 

fsmer  ist 

F^2T-\-w  (4) 

QQd 

''*47;  =  -477-  

endlicfa 

FR.  sin  a 

Aus  den  Gleichungen  (4)  und  (5)  werden  die  Wertho  von  P  und  p  für 
verschiedene  Spannungen  der  Spiralfeder  ermittelt  und  auf  der  Eintheihinp 
der  Platte  N  (links  und  rechts  von  der  Zeigerführungsspalte)  bei  den  zuge- 
hörigen durch  Theilstriche  angedeuteten  ZeigerstelluQgeu  augesctzt. 

Dudi  Substitution  des  Werthss  von  aosgedrflckt  durch  /  und  P,  nnd 
die  CHtiehnng  (2)  erhUt  man 

Qrss  FBH»a:=f{iplr)r  (7) 

kienos  folgt 

^      FRsina      ^ ,  .  ..^ 
—         =/(4|)ir)  (8) 

aus  welcher  Gleichung  die  Wertho  Q  abgeleitet  werden  können,  welche  für 
dis  verschiedenen  Werthe  des  Winkels  a  am  Bogen  P  anzuschreiben  kommen. 

Bei  dem  Ton  Thorsten  nach  den  dargelegten  OrondsUien  ausgeführten 
Appante  ist  P*  s  2*5  Iba.,  JZ  sc  10  ZoU  engl.,  r  =  0*625  Zoll  engl., 
^  s  1*5  Zoll  engl.,  w  ss  6  Ibs.;  die  Zosammenpressnng  der  Spiralfeder 
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beträgt  bei  deiuBelben  für  die  Belastung  von  100  Ibs.  1|  Zoll  engl.,  was  fBx 
je  ein  Pfund  der  BelastiiDg  eine  ZosDUuaenpreasaug  yah  0*01375  Zoll  eng- 
lisch ergibt. 

Eine,  jedem  soicheu  Apparate  beigegebeue  Tabelle  enthält  die  de]i  ver- 
gohiedenen  Prewuogen  der  SpkalfBder  and  den  versehtedenen  gleichzeitigen 
Abkeangen  am  Bogen  P  eDtq»reebenden  Beibangs-Coelfidenten. 

Gebrauch   des  Apparates. 

Behufs  Vornall me  einer  Oelerprobung  wird  der  Pendelkörper  vom  Probe- 
/.apfen  vorerst  aogehoben  und  der  Apparat  dermassen  adjußtirt,  dass  die  Feder 
für  die  gewünschte  Pressung  augespannt  ist  und  die  Welle  Ä  mit  der  richtigen 
Geschwindigkeit  nmlanfen  kann.  Dann  werden  die  Metallsohalen  des  Pendel- 
kOipen  Termittels  der  hlefBr  vorliandenen  iwei  Schranben  etwas  vom  Probe* 
zapfen  gelflftet  und  sorgfältig  nachgesehen,  ob  die  Schalen  am  Zapfen  gnt 
anlagen.  Hierauf  wird  der  Zapfeu  durch  die  Schmierlöcher  geölt  und  der 
Kiementrieb  einige  Zeit  laufeu  gelabsen,  bis  das  Probeol  gut  über  den  Zapfen 
vortheiit  ist,  wonach  er  wieder  zum  Stillstande  gebracht  wird.  Die  Spiral- 
feder wird  dann  etwas  nachgelassen  nnd  die  Lagersehalen  hieuach  an  den 
Zapfen  geschoben,  worauf  die  Feder  wieder  auf  die  richtige  Spannung  gebracht 
wird,  und  die  Stellschrauben  der  Lagerschalen  ganz  sarftckgezogen  werden, 
so  dass  die  Feder  durch  selbe  koiiin  iudirecte  Klcmmung  erleidet,  wenn  sie 
während  des  nachfolgenduu  Ganges  sich  selbstthätig  etwas  verrücken  sollten. 
Nach  diesen  Vorbereitungen  wird  der  Apparat  in  dauernde  Bewegung  gesetzt 
und  gut  geschmiert  erhalten.  Während  des  Versuches  werden  die  vom  Appaiate 
gelieferten  Ablesungen  sowohl,  als  die  Anseigen  des  Thermoaeteie  in  kurzen 
ZeitriUunen  (etwa  von  Minute  zu  Minute),  vorgemerkt  und  mit  dem  Versnche 
so  lange  fortgefiAien,  bis  der  Ausschlagwinkel  des  PendelkOrpers  nnd  die 
Anzeige  des  Thermometers  constant  geworden  sind. 

Das  Pendel  wird  nach  \'ollendung  eines  jeden  Versuches  abgehoben, 
nachdem  frülier  die  Spiralfeder  ausser  Spannung  gebracht  wurde,  und  dauo 
der  Probezapfen  sowohl,  als  die  denselben  sinsohlieesenden  Lagerschalen  mit 
gans  ansserordentiicher  Sorgfiüi  von  jeder  Spur  des  daran  haltenden  Schmier- 
mittels befreit;  dabei  muss  namentlich  darauf  gesehen  werden,  dass  an  den 
geschmiert  gewesenen  Flächen  keine  Theile  des  Putzwerges,  noch  Beste  des 
Schmiermittels  in  der  Schmiervase  oder  in  den  Schmiercanäien  der  Lagersclialen 
haften  bleiben. 

Der  Vergleich  der  bei  den  Erprobungen  verschiedener  Üelgattungeu 
enielten  Beenltate  gibt  deren  relativen  Werth  ab  Schmiermittel  unter  bestimmter 
Pressnng  an. 

Wenn  das  sn  untersuchende  Schmiennittel  dasn  bestimmt  ist,  unter  hohen 

Temperaturen  der  sich  reibenden  Flächen  zur  Anwendung  zu  gelangen,  wie 
dies  bei  allen  Cylinder-Schmierölen  der  Fall  ist,  so  wird  während  des  Ver- 
suches mit  dem  beschriebenen  Apparate  den  bronzenen  Lagerschalen  mittels 
eines  Bunsen'schen  Brenners  die  entsprechende  Temperatur  ertheilt. 

üm  mittels  des  Thnrston'schen  Apparates  den  Elebrigkeitsgrad  einer 
Oelgattnng,  d.  i.  die  Neigung  derselben  zur  Annahme  einer  gnmmiartigen  Oon- 
sistonz,  zu  finden,  werden  die  Lager  des  Apparates  mit  einer  bestimmten  Menge 
des  Gels  gescliiniei  t .  der  Apparat  eine  bestimmte  Anzahl  von  Umdrehungen 
durch  den  Rieiut  utricb  laufen  gelassen,  nnd  darnach  die  eiiigetict«ne  Tempe- 
ratur der  Lagerschalen  und  der  Betrag  der  Reibung  am  Appaiate  abgelesen. 
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Dann  werden  sowohl  die  Lagerschalen  wie  der  Probezapfeii  unter  einen  ülas- 
üton  gebracht,  welcher  der  Luft  freien  Zutritt  gestattet,  aber  gleichzeitig; 
mUtet,  da»  Stonb  auf  die  noch  ?om  eiproUen  Setunieniiitlol  bendteton  «in- 
gwcbloBBOTtn  Thaile  gaiatia  und  diesa  dann  liogare  Zeit  unter  dem  Ston 
liegen  galaaaan.  Nacli  Ablauf  dieser  Phase  werden  der  Zapfen  und  die  Lager- 
schalen nenerdingfs  in  den  Apparat  eingesetzt  und  die  Welle  8o  lange  laufen 
gelassen,  bis  wieder  dieselbe  Temperaturanzeige  eintritt  wie  beim  letzten,  dem 
Trocknen  vorangegangenen  Probeläufen }  der  bei  dieser  Temperatur  herrschende 
Beibongsbetrag  wird  gleichfalls  abgelesen.    Die  Differenz  zwischen  dem  letzt- 
gwannton  ateto  höheren  Beibnngsbetrage  ond  jenem  Tor  dem  Trocknen  gefao- 
deaen  gibt  das  Mass  fQr  den  gesuchten  Klebrigkeitsgrad. 

Die  ffir  Ermittlung  des  Klebrigkeitsgrades  von  Thurston  angewendete 
Oelmenge  beträgt  constant  16m/g.  und  reicht  vollkommen  aus,  um  die  Lager- 
Üächen  während  des  Versuches  gut  geschmiert  zu  erhalten ;  ebenso  lässt 
Thurston  die  Welle  Ä  je  5000  Umdrehungen  zurücklegen,  bevor  die  Lager- 
aehalea  und  der  Zapfen  unter  den  Glasatnn  gebracht  weiden. 

Vm  den  Odferbranch  sn  conataüien,  wird  in  gleicher  Weise  wie  bei 
Beetimmnng  des  Reibungsbetrages  vorgegangen,  nur  wird  hiebei  das  xn  erpro- 
bende Schmiermittel  nicht  continuirlich  dem  Zapfen  zugeführt,  sondern  nur 
eine  geringe  und  bestimmte  Menge  des  Gels,  etwa  ein  Tropfen  für  je  zwei 
Zoll  der  Zapfenlunge,  aufgetragen.  Eine  besondere  und  pedantische  Aufmerksam- 
keit muss  hiebei  daiauf  verwendet  werden,  dass  die  auf  diese  Weise  auf  deu  Zapfen 
gebrachte  Oehnenge  den  Zapfm  auch  wirklich  benetat  nnd  nicht  etwa  in  den 
Sehmieilficheni  oder  an  den  Flanken  des  Zapfens  ?erlaufe,  sowie  dass  bei  den 
cemparativen  Versuchen  stets  genau  die  gleich  grosse  Oelmenge  aufgetragen 
werde.  Wenn  der  vom  Zeiger  0  am  Bogen  P  angedeutete  Beibungsbetrag  ein 
früher  durch  einige  Zeit  eingehaltenes  Minimum  zu  Oberschreiten  beginnt, 
miiBS  der  Apparat  sehr  aufmerksam  beobachtet  und  noch  etwas  früher  zum  Still- 
tede  gebraeht  werden,  bevor  dar  Beibnngabetrag  gleich  dem  doppelten  Ifinimnm 
gawordea  ist,  oder  wenn  das  Thermometer  918*F.(100^C.)  anaeigt;  dann  soll  auf 
den  Zapfen  wieder  eine  gleiche  Oelmenge  gegeben  werden.  Dieser  Vorgang 
st  so  lange  fortzusetzen,  beziehungsweise  das  Auftragen  neuer  Oelmengen  zu 
wiederholen,  bis  die  Dauer  dieser  Einzelnversucbe  ziemlich  constant  wird.  Mau 
kann  dann  das  arithmetische  Mittel  nehmen  zwischen  den  Zeiten  oder  zwischen 
den  Tourenzahlen,  für  welche  die  einzelnen  angewendeten  gleichen  Oelmengeu 
aaneichten,  nnd  gibt  dieaes  Mittel  einen  Haaatab  fttr  die  Benrtheilung  des 
Oehretbiuehea. 

Für  genaue  Proben  erscheint  es  nothwendig,  die  fallweise  aufgetra- 
genen Oelmengen  früher  auf  einer  emp6ndlichcn  Wage  abzuwägen;  für  mindere 
Gesanigkeit  reicht  es  aus ,  wenn  mau  die  Tropfen  mittels  eines  feinen, 
glatten ,  jedoch  mit  stumpfem  Ende  versehenen  Drahtes  auf  den  Probezapfeu 
gelangen  läset. 

Der  Umstand,  dasa  bald  nach  dem  Bekanntwerden  des  beechrlebenen 

Apparates  Eisenbahngesellschaften  und  sonstige  Oelconsumenten  sich  der  durch 
denselben  gebotenen  Methode  bemächtigten,  crmuthigte  Professor  Thurston 
aoch  eine  grössere  Gattung  von  solchen  Apparaten  herzustellen,  welche  speciell 
für  den  Bedarf  der  Eisenbahnen  bestimmt  sind.  Bei  denselben  beträgt  der 
Zapfendurchmesser  3'/^  und  die  Zapfenlänge  7  Zoll  engl.;  der  Zapfendruck  kann 
4M  bis  aof  10.000  Iba.  gesteigert  werden.  F. 
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Nene  RapertconttrnotioiiM  vn  Ib  0  w  «..j.i  •  -«r 
Tyne.  (Hiezn  Fjg.I0-2O,  Tafeln  SL^J^LS'  «   1  '  "»  »»woaiUe  on 

eiLm  Paar  vertical  dr.^Uro,  Z^'^.'^       l^*^^  iü 

BichtspinJel  geaWUt.  Die  Arme  drehen' s  ih  Jt  ih™  *^f»** 

Mf  «ilwr  Sohl«  MMtigt«.  Charn  er«cten   H  .  *■ 

werden  kann.   Die  RicLtspinde  „uWl^  ?„  "  p'l"./''' 

Sohle  verbunden  ist.  Jcle,  Ar,n  Ä-'^J"'^«'"' 
deren  Kolbenstange  charnierartig  mit  lrrrm't^l^^^ 
Mlb.  W«te  >U  der  Baperteohle  verbutil  ™ 
Wild  WaiMT  in  die  hjd»uii8chBi.  i'r,.    „  ,„ 

Arme  auloraatisch  in  ™rtk2to  SnL  "'J"^"  "'^ 

Feuerstellung.  Wenn  beim  i^nem  dÄM^"^?'" 

zurückercten ,  so  senken  sich  d"e  Kauon^^J^  5?^."'^'^  Cj"»«!«' 
zeitig  und  nahezu  parallel  .„  e  „ander  Bn^  7  .  8'«'«"- 
das  Wa«er  au»  deL  CtUndern  t  ein  „«hi  n  ^""'^''K^  *»  «o«»«»  «M 

steUun^"  "  *»  UrW.  ^  ^^^^^^ 

Fig  17  zeigt  dasselbe  Geschütz  in  der  Bncklanfstellune 
In  diesen  Figuren  smd  aa  di«  *imo     »..i.i     j-      ,  ■, , 

ltolu««i&ehiiiw;«.«Am.^d  tt  ders;,hÄ  ^t"'""/*" 

ist  dMPiyot  am  vordere»  Ände  dTaZtooh  e  In  TT  f  verbunden  j 
Köllen  am  hintern  Ende  der  Sohle;  dÄto^  ^A  V-"^ ^"7*-"''^" 
fieschfltzes  mittels  eigener  Hebel  aJf  die  E^X^  *  w  Äkn  ' 

welche  die  Kichtspindel  trä^t:  diese  Platte  isTV^ne  mU  dT  ^11' 
Armen  und  rückwärts  mittels  der  Gelenkstangou  dd  mit  der  R^^^^^ 
STÄ^Ät'.f  -i'e  «iobtspindelf  welche  dth'^inf ^^f^ 

j^oÄrttg^^uVÄ"«"^*''^^^'^"^ 
Feder  in  eine  Nuth  der  Spindel  veEi  t        V^teS^i  «JS'^H  "k*"^" 
in  das  Handrad  /'  eingesetzte  und  ,i„f  der  Richtplatte  gelagwlo  a*iA.lm-*»  * 

Das  obere  Ende  der  Rieht.,,,  „del  unterstützt  dasBeÄckÄtaL' 
nnd  gleitet  an  eiuei   an  der  untern  Fläche  des  letzteren  anirebi  achtfln  H-^ 
seU«..  ^,.illddi.lvdf«Ifaeb.n  Prossen,  deren  Kolbe,,stangen  de"Armi 
aa  nnd  deren  Cylinder  an  der  B«p«rlMAl«  »  «liarnierarÜK  befel«.!  .  T  " 

Bein.  ROcklanf  des  Geschützes  werden  die  KoC  In  L  clundfr  1'  u 
getrieben,  und  das  unter  dem  Kolben  beflndUolM  Wasser  wird  dnwh  ■  ^ 
lastetes  Ventil,  welches  si.l,  in  der  Kammer  j7,  beandet,  in  dwObirtluSl 
der  Cj-linder  und  in  das  Eeservoir  gepresst,  welches  mit  dem  OrttaS-. 
eemmnnicirt.  Um  das  Geschütz  wieder  in  die  Feuerstellung  zu  heben  ^I?^ 
»Htrt.  eüjjr  kW»«  HMdpnmpe,  weldie  in  der  Zeichnung^  h  e,  "c'htHcb 
gmMU  »t,  dn.  WM«r  «»  d«m  «bmn  mo»  des  Cjlinde«  und  a.»  dem 
Bncrreir  unter  dem  Kolben  gtpnmpt. 

In  der  oben  beschriebenen  Anordnung  sind  die  Dnhnnkt«  dmrt 
gebracht,  dass  das  Geschütz  nach  dem  Bücklauf  tiefer  zu  lieno  komnt  >l* 
vor  demselben,  und  dass  es  iu  die  FeuersteUung  wieder  geliob«»  miden  man 


Digitized  by  Gc) 


w 

45 

Dmk  «int  aswMentHclie  Aeodeniii;  in  der  Anordnang  der  Drehponkte  kaon 

in  Bflcklaufbewegang  in  eine  steigende  nmgewaDdelt  werdeu .  so  dass  das 
Geschätz  durch  sein  Eigengewicht  in  die  FenerstellaDg  henbeinkt,  wodnrcb 
die  Anwendung  einer  Haudpumpe  entfallen  kann. 

Fig.  Ib  stellt  eine  derartige  Laffette  vor;  a  sind  die  Arme,  welche  das 
Gcediflterohr  trageDf  b  ein  Theil  der  Bapertsohle.  Die  Arme  sind  nach  vor- 
wiitB  geneigt  und  haben  nnten  einen  Pnlfor  o',  welcher  ihre  yonrirtsbewegang 
tagnnt* 

Die  Bichtschrauben  sind  gelenkstangenartig  einerseits  mit  einem  auf  das 
Bodenstück  des  Rohres  aufgezogonon  Ring,  andererseits  mit  der  Rapertsohle 
charnierartig  verbunden.  Dieselbeu  sind  Teleskopschraaben  und  werden  mittels 
einer  Schnecke ,  an  deren  Wellenende  eine  Handrad  angebracht  ist ,  um- 
getrieben.  Bei  dieser  Anordnang  erhebt  eicii  das  GeBehfltK  beim  vollen  Bfick- 
bnf  nnr  so  weit^  dass  der  Schwerpaakt  des  Bohree  noch  vor  dem  Drehpunkt 
der  Arme  za  liegen  kommt,  und  es  sinkt  durch  sein  Eigengewicht  wieder  in 
die  Feuei-stellung,  wenn  ein  Fedorventil  geöffnet  wird,  welches  das  Zurück- 
fliessen  dos  ober  dem  Kolben  befindlichen  Wassere  in  den  unteran  Baum  des 
Bremscy linders  unter  den  Kolben  gestattet. 

Fig.  19  zeigt  eine  ähnliche  Construction,  wie  die  obere,  mit  Ausnahme 
eioer  etwas  verftnderten  Anordnang  der  Bremsqrlinder,  bei  welchen  die  Kolben- 
ftsnge  durch  beide  Cylinderdeckel  geführt  ist. 

Fig.  20  zeigt  eine  andere  Variation  dieser  Bapertconstruction,  wobei  die 
Geienkstangen  statt  am  Bodenst&ck,  am  L&ngenfeld  des  Bohree  befestigt  sind. 

F.  A. 


Julius  Binzer  und  E.  Bentsen*s  Schifffsohxaabe  und  Schraobea* 
motor.  (Hiezu  Fig.7, 8  u.  9,  Taf.  1.)  („Dingler\tPoliß.  Journal.'')  —  Die  Beobach- 
tung, dass  die  bisherigen  Schraubenpropeller  einen  Theil  des  Wassers  seitlich 
entweichen  lassen,  hat  zur  Ck)nstruction  einer  neaen  Form  derselben  geführt, 
«tldie  den  Brflndem  J.  Binser  und  B.  Bentten  in  Salzburg  in  den 
aeiften  Staaten  patentirt  wurde. 

Diese  Form  läset  sich  als  mathematische  auf  folgende  Wdse  entwickeln : 
Wenn  eine  Spirale  von  der  Polargleichung  r  =  n  v  oder  r  =  nv  -f-  w  (r*  —  r), 
worin  r  einen  Leitstrahl,  r  den  von  ihm  mit  der  Axe  eingeschlossenen  Winkel, 
m  und  n  aber  Constante  bedeuten,  nach  ihrer  concaven  Seite  gedreht  wird, 
während  sie  sich  nach  einer  durch  den  Pol  senkrecht  zu  ihrer  Ebene  gelegten 
Aze  Torschieht,  so  beeehieibt  jeder  ihrer  Punkte  eine  Sehraabmlinie,  die 
Spinüe  selbst  aber  «ne  eigenthflmliche  Schranbenflftohe ,  welche  gegen  die 
Aze  hin  attbteigt.  Nach  aussen  kann  diese  Fläche  verschieden  begrenzt 
sein,  denn  fasst  man  den  Endpunkt  einer  Spirale  von  beliebig  bestimmter 
Länge  als  erzeugenden  Punkt  in's  Auge,  so  beschreibt  dieser  statt  einer  cylin- 
drischen  Schraubenlinie  eine  Kegelschraubenlinie,  wenn  er  während  der  Drehung 
und  axialen  Verschiebung  der  Spirale  gleichmässig  gegen  deren  Pol  hin  vor^ 
rückt.  Die  HiShe  des  Schranbenkegels  fUlt  hierbei  um  so  geringer  aas,  je 
Srtner  die  Yerschiebung  des  beschreibenden  Punktes  nach  dem  Pol  hin  gegen 
fie  Itia/e  Verschiebung  der  ganzen  Spirale  ist.  Bleibt  dieses  Verhaltniss 
Hhrend  einer  gleichförmigen  Drehung  nicht  constant,  sondern  ändert  os  sich 
AScä  und  nach^  so  geht  der  Kegelmantel,  auf  welchem  die  von  dem  Endpunkt 
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der  sich  allmälig  verkürzenden  Spirale  beschriebeoe  Schraubenlinie  liegt,  in 
irgend  eine  Kotationsflächt*,  unter  Cniständen  in  ein  Halbellipsoid  oder  in  eine 
Halbkugel  über.  Die  genannte  Schraubenlinie,  welche  den  Rand  der  erzeugten 
SchraubeuÜäche  bildet,  hängt  bezüglich  ihrer  Steigung  von  dem  Verhältuisse 
ab,  in  welchtm  die  Vorrlkolciiiig  dM  SpinleopmürtM  nach  dem  Pol  hin  zur 
jeweiligen  Winkelgeeehwindigkeit  der  Drehung  steht  Biesea  Verhlltniss  Unat 
sich  80  bestimmen ,  dass  die  den  Rand  der  Schraubenfläche  bildende  Corre 
eine  Erzengendo  der  Rotationsfläche  ist,  welclie  die  Schraubenfläche  umhQllt. 
Welcher  Art  aut  h  die  Begrenzung  sein  mag,  die  charakteristischen  Eigenschaften 
dieser  Schraubeufläche ,  welche  die  Gruudforiu  des  neaeu  Propellers  bildet 
bleihui  dieülbea. 

FQr  die  praktiache  Herstelhug  desselben  wird  Yon  den  Srflndern  folgen- 
des Verfahren  angegeben.   Ein  massiver  Cylinder,  welcher  an  einem  finde  in 

einen  Kegel  mit  abgestumpfter  Spitze  oder  in  eine  Ilalbkogei  fibergeht,  und 
der  mit  einer  axialen  Bohrung  für  eine  Welle  vorsehen  ist,  wird  durch  eine 
Anzahl  normal  zur  Axe  geführter  Schnitte  in  mehrere  gleich  dicke  Scheiben 
getheilt,  aoe  deren  Mittelpunkt  man  auf  der  einen  Fläche  einen  Kreis  k  (Fig.  7, 
Mel  I)  beschreibt,  welcher  dem  Qaerscbnitt  der  Nabe  des  an  erzeugenden 
SchranbenkOrpers  entspricht.    Dann  trägt  man  die  Spirale  in  der  doppelten 
Zahl  der  Propellei-flägel  auf  jede  Scheibe  auf.  Wflrde  —  um  dies  weiter  ans. 
zufahren  —  beispielweise  der  Erzeugung  einer  zweiflngeligen   Schraube  die 
Spirale  r  =  n  r  von  solcher  Länge  zu  Grunde  golept  werden,  dass  für  ihren 
äussersten  Leitstrahl  v  —  1Ö0°  wird,  so  hätte  man  Scheibendurchmesser  und 
Hcheibenumfaog  in  dieselbe  Anzahl  gleicher  Abechnitte  su  theilen  und  durch 
die  TheOponkte  coocentrische  Kreise»  beuehaagaweiee  Bedien  an  siehen,  deren 
correspondirende  Schnittpunkte  bei  ihrer  Verbindung  zwei  um  180**  g^en  ein- 
ander  versetzte    Spiralen   n  oh    ergeben.    Entsprechend  der  beabsichtigten 
Schraubenwandstärko  trügt  man  diese  beiden  Spiralen  nun  nochmals  in  cod 
auf  und  schneidet  hierauf  aus  der  Scheibe  die  in  Fig.  7  schraflirte  Form  aus 
Die  aus  allen  Scheiben  gewonnenen  Ausschnitte  werden  dann  über  die  gemein- 
schaftliche Axe  geschoben  nnd  gegen  einander  gleiehmlBaig  veraetzt.  Der  so 
entstehende  Körper  wird  einer  doppelten  Wendeltreppe  fthnlieh  sehend  4eron 
Stufen  spiralförmig  verlaufen  und  innerhalb  der  Yeijflngung  sidi  stetig  Ter- 
kürzen.    Alles  .  was  an  der  inneren  concaven  nnd  an  der  äusseren  conTCKOn 
Wandung   in   Form   .spirallurmiger  Kauten   hervorragt,   wird  so  weit  weg- 
geuommen,  bis  die  Flügel  beiderseits  eine  stetig  verlaufende  krumme  Fläche 
and  ihre  tasseien  Boden  einen  tbanliehst  messerscharfen  Band  zeigen.  Doch 
kann  man  anch  die  einseinen  Scheiben  von  yombeiein  nicht  normal,  aondern 
schräg  gegen  ihre  Flächen  beschneiden,  so  zwar,  dass  der  Schnitt  so  viel  als 
möglich  in  der  Richtung  der  beabsichtigten  Steigung  geführt  wird.    Die  ein- 
zelnen Scheibenausschnitte  werden  unter  einander  und  mit  der  Axe  fest  ver- 
bunden, so  dass  sie  mit  dieser  schliesslich  ein  Ganzes  bilden,  wie  es  in  den 
Fig.  8  und  9,  Taf.  I,  daigestellt  ist. 

Dreht  sich  der  so  erhaltene  XOrper  im  Wasser  in  der  Richtung  seiner 
concaven  Wand,  so  wird  die  ganse  Wassermasse,  welche  sich  jedesmal  inner- 
halb derselben  befindet,  gezwungen,  sich  einerseits  nach  der  Aze  hin,  anderer- 
asits  nach  dem  hinteren  offenen  Ende  des  Apparates  hin  zu  bewegen,  da  sie 
weder  in  der  Drehungarichtung  noch  nach  vorn  entweichen  kann.  Dann  soll 
der  Apparat  ruhiger  arbeiten  und  für  gleichen  Effect  weniger  l  indrehungen 
in  der  Minnte  erfordern,  als  die  bisher  fiblichen  Schrauben.  Bei  etwaiger  Bo- 
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Schädigung  durch  Stoss  wird  er,  wenn  er  aus  Scheiben  hergestellt  ist,  nicht 
Ittcht  im  Ganzen  werthlos.  Anders  natürlich  ,  wenn  seine  Herstellung  durch 
Gass  «rfolgt,  in  welehmn  Fdle  man  sich  der  bescbriobenen  AvsfilurangBurt 
fär  das  Modell  bedienen  Irann.  Die  A-aswecfaslnng  des  Apptmtes  gegen  Tor- 
bandene  Schrauben  ist  ohne  wetten^ndglich,  da  er  keine  grossere  Aienlinge 
erfordert  als  diese. 

Versuche  im  Kleinen  haben  ergeben,  dass  er  gegenüber  den  jetzt  ge- 
bräuchlicheu  Propellern  eine  Steigerung  der  Schiffsgeschwindigkeit  bis  zu  20% 
ermöglicht.  Bestätigt  sich  diese  Thatsache  bei  Versuchen  im  Grossen,  80 
dürfte  die  neue  Schiffsschraube  bald  allgemeinere  Anwendung  finden. 

Die  Erfinder  glaubeu,  dass  sich  der  Apparat  ausser  als  Schiffsl)ropeIler 
weh  als  Wasser-  und  Windmotor  an  Stelle  von  Turbinen,  Biidern  und  Schnecken 
«erde  Terweiiden  lassen«  Einige  angegebene  Yarialionen  seiner  Form  lassen 
das  Prinetp  seiner  Wirtaing  nnberahrt  nnd  mOgen  deshalb  au  dieser  Stelle 
ibergaagen  werden. 


Sunek's  Reductor  für  Indlcatoren.  (Hiezu  Fig.  15,  Tafel  1.)  —  Mitteist 
dieses  Instrumentes  kann  die  verjüngte  Uebertragung  der  Bewegung  von  der 
n  prfiftnden  llasehine  auf  den  Indicator,  behuft  Anfnahme  roa  Diagrammen, 
wie  immer  aneh  die  Maschine  constrnirt  sein  mag,  ohne  jede 
besondere  Vorbereitung  und  ohne  in  gewöhnlichen  Fällen 
genöthigt  zu  sein,  die  Maschine  ausser  Gang  zu  setzen,  binnen 
einigen  Minuten  in  correctester  Weise  hergestellt  werden. 

Ohne  einen  guten  Reductor  ist  bekanntermassen  das  Abnehmen  von 
Indicator- Diagrammen  eine  mühsame,  schwerfällige  uud  zeitraubende  Unter- 
nehmnng,  tn  der  man  sich  oft  schwer  entschliesst;  deshalb  Terhilft  ein  solcher 
ledncioT  dem  so  wichtigen  Indicator  erst  cn  seinem  ganzen  praktischen  Werthe. 

Die  Noth wendigkeit,  Reductoren  zn  besitzen,  führte  snr  Herstellung 
mannigfacher  Combinationen ,  deren  Werth  jedoch  im  Allgemeinen  so  mittel- 
mässig  und  deren  Einrichtung  so  unbeholfen  war,  dass  die  seltene  Verwendung 
derselben  genügend  begründet  erschien. 

Der  Standk'seheBednotor  eatspiidit  allen  Anfbrderungen,  die  man 
SB  sinsn  gnten  Bednciningsapparat  stellen  kann,  nnd  man  kann  wohl  sagen, 
dass  derselbe  sich  su  den  bisher  erzeugten,  den  gleichen  Zweck  verfolgenden 
Instrumenten  —  wie  solche  von  Schäffer  &  Buden  borg  in  Magdeburg, 
?ön  Julius  Blanke  &  Comp,  in  Merseburg,  von  Elliot  Br  ot  he rs  iu  London 
a.  a.  m.  erzeugt  und  nach  Van  der  Kerchow  benauut  werden  —  so  verhalte, 
wie  das  Züuduadelgewehr  zur  ältesten  Feuersteinbüchse. 

Die  Uterso  Bednctoren  sind  nimlicb  gewöhnlich  sehr  schwierig,  oft 
ebne  besondere  HUibTorricbtongen  gar  nicht  verwendbar,  da  bei  denselben 
sswohl  der  snr  Masfbfnft.  als  auch  der  zum  Indicator  führende  Faden  sich  in 
Ebenen  bewegen  müssen  ,  welche  senkrecht  zur  Axe  der  Reductionstrommel 
stehen.  Der  Stanök'sche  Reductor  gestattet  dagegen,  dass  beide 
Fäden  ganz  beliebige  Richtungen  zur  Trommeiaxe  habeu 
kennen,  ohne  dass  dadurch  die  Fonctlon  nnd  die  Correctheit  des  Apparates 
im  mindesten  bssintrftchtigt  werde.  Dieser  letstere  Umstand  hat  sor  Folge, 
te  nma  bei  Anwendnng  dieses  Instrumentes  immer  noch  die  Wahl  swischen 
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mehreren  verschiedenen  AufsteUnngeii  hat,  und  iwar  auch  in  FSUen»  in  welchen 
mit  den  älteren  Beductoren  am  loealen  BOoksichteB  gar  nicht  mehr  fortsu- 

kommen  wäre. 

Die  Beductoren  der  früher  genannten  Firmen  werden  sofort  unbrauchbar, 
sobald  der,  wenn  auch  nor  wenig  angespatuito  Wtiämk  der  grossett  Trommel 
reiset  oder  pMtdieh  loegelaesen  wird;  dMselbe  Besidtat  tritt  aneh  daim  ein, 
wenn  die  Trommel  durch  ein  Versehen  des  Indicirenden  mit  der  Hand  in 
verkehrter  Richtung  gedreht  wird,  da  in  allen  diesen  Fällen  die  Spiralfeder 
der  Tromraol  zerbrochen  und  dadurch  das  ganze  Instrument  temporär  undienst- 
bar gemacht  wird.  Die  Benfitzer  solcher  älterer  Instrumente  kennen  diese  Un- 
zukömmlichkeiten, welche  durch  die  in  der  Construction  begründete  rasche  Ab- 
nfitsong  der  Fftden»  sowie  durch  die  GiOese  der  Trommeln  noch  begflnsttgl 
werden ,  ans  Erfahrung  in  hinreichendem  Ifaeee  und  werden  es  gewiss  ala 
einen  sinnreichen  Fortschritt  bezeichnen,  dass  der  berührte  üebelstand  bei 
dem  Stanök'schen  Reductor  dadurch  vollständig  eliminirt  erscheint,  dass  bei 
demselben  eine  entsprechende  und  prompt  wirkende  Arretirung 
der  Trommel  eingeführt  wurde.  Ueberdies  bleibt  bei  diesem  Instrumente 
der  Faden  der  grossen  Trommel  auch  dann  gespannt,  wenn  der  Bednetor  ausser 
Thfttigfceit  ist,  wodurch  das  Ustige,  settraabende  nnd  bisher  als  ftst  uiTer- 
meidlich  anerkannte  Verschlingen  des  Fadens  Terhindert  wird. 

Feinere  Yortheile  des  in  Bede  stehenden  Instrumentes  sind  nodi 
folgende : 

1.  Der  Gang  desselben  ist  ?iel  leichterf  als  dies  bei  den  bisher  bekannten 
Beductoren  der  Fall  ist,  da  die  geradezu  unbeholfene  Fuhrung  der  Ijoitrollen, 
welche  Klemmnngen  und  Reibung  veranlasst,  hier  nicht  Torkommt; 

2.  die  üebertragung  der  Bewegnng  ist  stets  vollkommen  correct  (in  allen 
Phasen  proportional),  selbst  wenn  das  Instrument  ganz  knapp  neben  dem  Indi- 
cator  aufgestellt  werden  muss; 

3.  die  aus  Blech  gepresste,  sehr  leichte  und  dennoch  hinreichend  feste 
Trommel  gestattet  die  Anwendung  des  Instrumentes  auch  für  die  höchsten  in 
der  Praxis  Torkommenden  Geschwindigkeiten«  was  hei  ftlteren  Instromenten 
wegen  der  massigen  Trommeln,  die  ein  wahres  Schwmignd  vorstellen,  nicht 
der  Fül  war; 

4.  dasselbe  ist  fQr  Hnblftngen  (von  den  kleinsten  angefangen)  bis  zu 

4  ^  und  selbst  noch  darüber,  eingerichtet,  während  ältere  Beductoren  nnr  fftr 
höchstens  2  *"/  Hub  anwendbar  sind;  vom  Hube  der  Papiertrommel  dea  Indi» 
cators  werden  hieboi  stets  wenigstens  7b%  ausgenützt;  endlich 

5.  der  Befestigungi^ring  mit  drei  Schrauben  gestattet  unter  allen  Um- 
standen eine  passende  Anbringiiiigsart,  während  die  bei  älteren  Instrumenten 
beliebte  Befestigung  des  Stativs  mittels  eines  Eiseuwiukels  oft  unzureichend 
erschien. 

Ausser  diesen  vorgeführten  Haoptrortheilen  weist  die  Construction  des 
StanSk*schen  Bednctors  anch  in  den  gerbgerso  Details  viele  Vortheile  gegan- 
Aber  den  lltersn  ähnlichen  Apparaten  aat  so  dass  derselbe  sich  für  dis  Be- 
nfltsnng  sehr  anempfiehlt.  F. 
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Siadtor*«  Indiettor.  (Hiezn  Fig.  10—14  Tkf.  L)  Deraolbe  gestattet  die 

Abnahme  Ton  Diaprammeii  für  CjlinderspaDnangen  von  1  bis  90  Atmosphären. 
Zar  Erreichung  dieses  Zweckes  dienen  drei  eigenthümlich  construirte  In  licator- 
kolben  ,  von  welchen  fallweise  je  einer  in  den  Indicator  eingebracht  wird, 
ind  im  Ganzen  nur  vier  verschieden  starke  Spiralfedern. 

Die  Durchmesser  der  genannten  Indicatorkolhen  betragen  20,  beziebungs- 
weise  12*65nnd8'17*!(»,  so  dass  sich  also  die  Kolbenflftclien  wie  1  ni  s^, 

to  |-  Tsrhalten. 

Die  vier  Indicatorfedem  sind  so  hergestellt,  dass  sie  bei  Benfitznng  des 
Kv'lbens  T  (von  20%»  Durchmesser)  für  Spannungen  von  2,  5,  8  und  15 
Atmosphären  Ueberdruck  entsprechend  functionireu  und  hiebei  auch  Span- 
Bangen  tod  unter  1  Atmosph&re  üelMrdrock  anzeigen  können.  Bei  Benfitznng 
des  KoITmds  II  (tod  12*65*%»  Durchmesser)  sind  selbe  dann  Ar  die  Span- 
nnngen  von  5,  11*5,  20  und  37 '5  Atmosphären  und  bei  Anwendung  des 
Kolbens  III  (von  8-17"V>n  Durchmesser)  für  die  ^pannongen  von  12,  30,  48 
und  90  Atmosphären  geeignet. 

Die  Figuren  10,  11.  12  auf  Tafel  I  stellen  die  drei  Indicatorkolhen,  die 
Figuren  13  und  14  den  Indicator  in  seiner  Hauptforni  dar,  und  ist  aus  der 
Figur  13  auch  ersichtlich,  in  weicher  Weise  die  Einbringung  der  drei  ver- 
schiedenen Kolbengrössen  stattfinden  kann.  F. 


Stapellassang  der  mssisohen  Kanonenboote  DosciiD  nnd  Wighr.  — 
Am  21.  October  v.  Jr'wurde  in  St.  Petersburg  von  der  kais.  Werfte  auf  der 
Galeeren-Insel  das  Kanonenboot  Dosciid  (der  Regen),  dessen  Bau  am  30.  Sep- 
tember 1878  begonnen  worden,  von  Stapel  gelassen.  Das  Boot  ist  110^  laug 
33  V/  l^^f  7'  tief  nnd  bat  ein  Deplacement  von  402 '1  Tonnen.  Die  Ar- 
ninng  wird  ans  einem  11-ZQller  im  Bog  nnd  swet  4*Pfllndem  in  den  Breit- 
seiten bestehen.  Der  Sehilbki)rper  ist  nach  dem  Compositsysteme  erbaut.  Die 
Zweisrhranbenmaschinen  von  300  effectiver  Pferdekraft  wurden  in  Tegel  bei 
Berlin  in  Egels  Maschinen  Werkstätten  hergestellt. 

Das  Kanonenboot  Wieiir  (der  Sturm)  wurde  auf  derselben  Werfte 
erbaut  und  am  6.  November  v.  .1.  von  Stapel  gelassen.  Der  WiEHR  gehört 
gleichfalls  der  Staunch-Classo  au,  erhalt  Zweischraubenmaschinen,  unterscheidet 
sieh  jedodi  Ton  seinen  aof  derselben  Werfte  erbauten  Schwesterscbiffen  Burne 
(die  Brandung),  Totscha  (die  Gewitterwolke)  nnd  Dosghd  (der  Bogen)  dnreb 
die  bedeutend  grössere  Breite;  seine  Länge  ist  110',  die  Breite  88',  Tiefgang 
auf  ebenem  Kiele  7',  Deplacement  400  Tonnen.  Die  Maschinen  wurden  ebenso 
wie  jene  des  Dosciiü  in  der  Maschinenbauanstalt  zu  Tegel  bei  Berlin  her- 
gestellt und  sollen  300  Pferdekraft  indicireii.  Der  Raum  erhält  langschiffs 
eine  nnd  querschiffs  vier  wasserdichte  Schotte.  Das  Vorschiff  ist  auf  eine 
Unge  ?on  SO'  eigamDf5rmig  gebüdet  nnd  erhSlt  an  dieser  Stelle  ebi  stark 
gewölbtes  Deck  ans  Bisen.  Anf  30'  Entfernung  Tom  Bog  wird  ein  ll*ZOUer 
wf  fixem  (nicht  versenkbarem)  Kapei-te  aufgestellt.  Dieses  Geschütz  hat  einen 
Bestreichongs Winkel  von  120°;  fiapert  nnd  Schütten  sind  von  dem  Artilleiie- 
Qmnd  Pas  titsch  construiil. 
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Nebst  dem  11-Zöller  werden  auf  dem  Wiehr  noch  zwei  4-Pfüuder  und 
z  wei  H  0 1  c  b  k  i  s  s  -  od  er  E  n  g  8 1  r  ö  m  -  Kartätscheogescb&tze  aufgestellt ;  weiters 
erhält  derselbe  auch  noch  Spiorciitoijtcdos. 

Um  die  Actiou  des  gros^eu  GeschüUos  uicht  zu  beeageu,  wird  das 
Kanonenboot  keino  TaMago»  sondern  nur  swoi  SignalmaBlon  erhalten. 

Üt  Keuel  und  die  Maaehinen  waren  berette  am  8.  Horember  einge- 
schifft, das  Kanonenboot  sollte  dann  nach  Kronstadt  abgehen»  nm  dort  yoU- 
stftadig  aoegerOstei  in  werden.  K. 


Vene  Radereommandot  in  der  k.  dentachen  Marine.  Das  Verord- 
nungsblatt der  k.  deatsChen  Marine  rom  31.  December  v.  J.  enthftlt  fulgende 
inleiwMirte  Venrdnong,  tirelehe  wir  hier  wOrtlich  wiedergeben: 

,Fflr  die  Bewegungt  8.  M.  SchlflTe  nnd  Mraenge  sind  nachstehende  Bnder- 
oonfiaadoB  in  kstHoAnag  in  bringen: 

ä)  Unter  Segel: 

Ba<}kbord — Steuerbord  — Hart  Backbord — Hart  Steuerbord  — Luv — Recht 
so  —  Kuder  auf  —  Buder  in  Lee  —  Beim  Wind. 

h)  Unter  Dampf. 

Baekbord— Menerbotd— Beehi  so— Hart  BaAbord— Hart  SIeiMibeid; 
Andere  als  die  TonnglAihrten  Commandos  sind  nicht  in  Anwendung  zn 

bringen.  Die  Com  mandowor  te  Backbord  und  Steuerbord  und  dio 
zur  Bestätigung  oder  zur  Wiederholung  dieser  Comniandoworte 
dienenden  Zeichen  und  Signale  bezeichnen  in  Zukauft  jeneUich- 
tung,  in  welcher  beabsichtigt  wir  d,  den  Kopf  des  sich  eventnell 
Torwftrts  bewegenden  Schiffes  dnreh  das  Bndereommando  an 
wenden,  nnd  nicht  die  Stellnng,  welche  der  Bnderpinne  an 
geben  ist. 

Auf  Schiffen  und  Fahrzeugen,  welche  mit  einem  Steuerrad  versehen  sind, 
ist  das  Steuerreep  oder  die  zur  Bewegung  dienende  Kiuriclitung  in  solcher 
Weise  anzubringen,  dass  die  Bewegung  des  Kades  jener  des  Schiffes  entspreche. 

I>ai  ConunandoB  Backbord  nnd  Stenerbord  ist  anf  sllen  Schiffen  nnd 
Fahnengm»  welche  mit  Stenertelegrsithen,  Aiiometem  und  anderen  Oentrol- 
mittein  versehen  sind,  die  ein  directes  Ablesen  der  Buderlage  vom  Commando- 
orte  sowohl,  wie  vom  Standpunkte  des  Steuernden  gestatten,  in  der  Regel  die 
Gradzahl  hinzuzufügen ,  um  welche  die  Ruderfläche  sich  nach  der  einen  oder 
anderen  Richtung  bewegen  soll.  Das  Commando  lautet  in  diesem  Falle  bei- 
spielsweise 8—10— IS  Backbord.  Anf  Schiff»  nnd  Bahtteugen,  wetohe  mit 
dmügen  Oontroleinrichtnngen  nicht  nrsehen  worden  sind,  ist  das  Bnder 
BpetchenweiM  tu  commandiren. 

Die  Zeigereinrichtnngon  der  Axiometer  und  Stcuortelegraphen  sind  so 
anzubringen,  dass  die  Bewegung  der  Zeiger  der  Sichtung  der  Bewegung  des 
Torwärts  gehenden  Schiffes  entspreche. 

Vorstehende  Ordre  tritt  für  die  aussereinheimischen  Schiffe  und  Fahi-zeuge 
ndt  dMli  ZeKpnttkte  üttn  BMnnntwcrdens,  ftlr  die  heimischen  Schiflb  nnd  Vahr- 
leiige  mit  dem  1.  Jannar  18B0  in  Kraft. 

Bio  Ausführung  der  Budercommandos  im  Sinne  der  forstehendOft  Ordre 
ist  durch  sorgf^tiges  Ginflben  und  Tnstrnirpn  des  Personals  sicher  in  Stellen^ 
und  ist  tnnal  anf  den  Schnlen  besonders  zu  behandeln.* 
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Himaiiitftt  sv  See.  —  Die  ameriksnische  GeMllachaft  lor  Bettung 

Sckiffbrflcliiger  hat  dem  Führer  des  österreichischen  Barkschiffes  RebüS  ema 
massive  silberne  Medaille  mit  folgender  Inschrift  verliehen  :  „Preaented  to 
Gasparc  G.  Irancich,  mastcr  of  thc  Äustrian  hark  j^Kebus^,  as  a  lestimonial 
'o  Iiis  humanitt/  in  ihe  rcsaic  of  six  mcn  from  the  torcck  of  the  American 
ichooner  Fetrel^  Not.  3.  1879.  Dur  besagten  Auszeichnung  war  ein  Schreiben 
fom  Msideaten  der  Gesellschaft,  J.  D.  Jones  Bsqt.»  betgsgebeo,  in  welehem 
den  Capitam  Ivanci  oh  fOr  das  YoUbiaohte  BettongiiitA  in  hOohat  admieiolifll- 
hiften  Worten  der  Dank  der  GeseUachaft  votirt  nnd  gleiehzeitig  der  Bitte 
Baum  gegeben  wurde ,  der  Bomannung  för  die  mit  eigener  Lebensgefahr  be- 
wirkte That  eine  Oeldsomme  als  Beweis  der  Hochschätzong  zukommen  lassen 
so  dürfen. 

{American  Ship.,  6.  Dec.  1879.) 


Der  Tonnengehslt  t&mmtlioher  Schüfe  der  Erde. —  Eii|ige  interessante 
statistische  Daten,  die  Schiffahrt  betreffend,  wurden  vom  „Bureau  Veritas"' 
künlich  veröffentlicht.  Wir  entnehmen  daraus,  dass  der  Tonnengehalt  sämmt- 
licher  SegelschiHe  der  civilisirten  Welt  von  14,218.072  auf  14,103.605  Tonnen 
fmoken  ist.  Dieselben  repartiren  sich  nach  den  Terschiedenen  Staaten  wie  folgt: 

Aoiahl  d.  Schüfii,  Tonnengehalt 

Aftikanisebe  Staaten   4  505 

Asiatisohe  Staaten   55  93.022 

Belgien   27  10.809 

Central-Ameiik»  . '   150  53.602 

Dänemark   1.180  180.689 

Dentschland...   3.159  927.984 

England  (einschliesslich  der  Colonien)  18.357  5,584.128 

Frankreich   2.914  572.606 

Griechenland.   2.002  417.442 

Holland   1.144  340.093 

Italien   2.95(5  924.797 

Norwegen   4.178  1,382.323 

Oesterreich   608  238.347 

l^ortngal   429  99.917 

Bmninien   lÖ  2.680 

Büssland    1.852  425.090 

Schweden   1.921  404.376 

Spanien   1.589  3J8.681 

"  Südamerika  :   271  94.894 

Türkei   284  48.487 

Veisinigte  Staaten    5.915  2,041.645 

_     miAannt  (fsrkanft)   ^  2.738 

h  Kationen  .  •  •   49.0158ohilR»  14,103.605 Tonnen. 

Ans  der  TOistehenden  Ttohelle  anrieht  man,  dass  mehr  ab  ein  Drittel 
lirdniWeltverkebr  cor  Verfügung  stehenden  Tonnen  unter  englischer  Flagg» 
Wiren.  Die  Zahl  der  Dampfer,  die  als  seetüchtig  bezeichnet  werden  können, 
Mbri  sich  auf  5897;  davon  haben  3542  Sngland  snr  Heimat.  Der  Netto* 
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Tonnengehalt  sämmtlicher  Dmpfer  beträgt  4,021.869  Tomi«ii,  von  denen 
2,665.575 Tonnen  oder  nahezu  iwei  Drittel  auf  England  kommen. 

Zählt  man  Segelschiffe  und  Dampfer  zusammen,  so  ergibt  der  Gesammt- 
Tonnengehalt  sämmtlicher  Schiffe  der  Erde  18,125.474  Tonnen,  wovon  8,139.70li 
Tonnen,  also  nicht  viel  weniger  als  die  Hälfte,  England  angehören. 

(„Amerieam  8hip.")  D. 


StapelUraf  der  fruuMiehenPAnieifregnIto  iweiler  OlftiieTüBBiinrB. — 

Am  16.  October  v.  J.  ist  auf  der  Staatswerfte  zn  Lorient  die  Panzerfregatte 
TUBENNE  abgelaufen.  Ihre  Hauptdimensionen  sind  folgende:  Länge  in  der 
Wasserlinie  81  '7  .  piösste  Breite  17*45*7,  mittlerer  Tiofgang  7 '10*7,  De- 
placement bei  voller  Ausrüstung  5881  Tonnen.  Die  Panzerstiirke  variirt  zwischen 
250  und  160"!^.  Die  Armirung  des  Schiffes  wird  aus  11  Stück  24,  14  und 
19%»-Ge8difitien  beeftehen.  Die  Haechinen  sind  In  Creosot  in  Bau  und  sollen 
8300  Pferdekraft  entwickeln.  Das  Schiff  erhUt  ZwillingBschranben  von  4*70  ^ 
in  DiupobnieeBer. 

(nBevue  maritmctL)  D. 

BtapellMf  dee  freaiMsehen  Kvenieii  nrdter  Glniee  D*Ebtaiiio.  — 

Dieses  S&iS  wurde  am  16.  October  v.  J.  zn  Brest  von  Stapel  gelassen.  Es 
hat  folgende  Hanptdimensionen:  Länge  in  der  Wasserlinie  81*95"/,  grösste 
Breite  11 -40*7 ,  mittlerer  Tiefgang  5-20'"/,  Ladedeplacemeut  2236  Tonnen. 
Als  Bestückung  erhält  der  genannte  Kreuzer  15  Stuck  14  %» -Geschütze.  Die 
Maschine  wird  bei  der  Qesellschaft  „Forges  et  chaniiers''''  gebaat  und  soll 
2160  Pferdekraft  indiciien. 


StapeUanf  der  epiiiiieliea  Oorvette  Abaoon.  —  Die  Gonretie  Abaoon 
ist  auf  d^  Werfte  ca  Cartagena  von  Stapel  gelassen  worden.  Sie  ist  nach 

demselben  Typ  gebaut  worden,  wie  die  Corvetten  Navarba  nnd  Casulla, 
die  noch  in  Cadix  und  Ferrol  in  Bau  sind.  Ihre  Dimensionen  sind  folgende: 
Lange  zwischen  den  Perpendikeln  74  *7  ,  Breite  13  "V  ,  Tiefe  im  Kaume  9  *7  . 
Die  Maschine  erhält  drei  Cylinder  und  hat  1400  nominelle  Pferdekraft.  Man 
rechnet  auf  eine  Fahi-tgeschwiudigkeit  von  15  Knoten  pro  Stunde.  Die  Be- 
atttckang  wird  ana  8  Stück  ISO-Pf  .-GeBdifltie&  bsstehen,  von  denen  4  in  der  Bakterie 
installtrt  werden. 

(iiJ{0Mie  moHijMe.«)  D. 


Die  internationale  Polar  -  Conferenz  zu  Hamburg.  —  fintsprechend 
dem  Beschlüsse  des  im  April  v.J.  abgehaltenen  internationalen  Meteorologen- 
Ck>Dgres8e8,  tagte  vom  1.  bis  5.  October  y.  J.  zu  Hamburg  eine  Vorsummluug 
Ten  Delegürten  Dinemarks  (Capitain  Hoffmejer),  Deotachlanda  (Professor 
Nenmayer  und  Capitain  zur  See  von  Schleinitz) ,  Frankreichs  (Professor 
Mascart),  der  Niederlande  (Professor  Buy s-B all ot),  Norwegens  (Professor 
Mohn),  Oesterreich  -  Ungai'Ofi  (Linieuschiffii  -  Lieutenant  Dr.  Weyp recht), 
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BaiBlaiidt  (ProfMSor  Lern)  und  SehwsdODs  (Profeesor  Wykander)  nur  Be- 
nUnmg  des  Weyprecht'schen  Projectes  der  Errichtnng  fixer  Beobachtongs» 
lIltiMWii  und  Anstellnng  gleichzeitiger  Beobachtungen  in  der  Circampolarregion. 

Der  Entwurf  des  Programmes,  welches  von  der  Conferenz  zum  Beschlüsse 
erhoben  wurde,  ist  nach  den  „Mitiheilungen  der  k,  k.  geographischen  Qe^ 
Seilschaft  eu  Wien"  folgender: 

1.  Zweck  des  ünteniehmoiis  ist  die  Untenoeliang,  Erfondiimg  der  phyBi- 
taÜMheii  Yeriilltniwe  der  Pelaigebiele  und  der  an  dieedben  angrenaendtn  Zonen 
dar  Erde  nach  gemdnsamer  internationaler  üebereinknnft.  Diese  Unteieadrangen 
dad  ▼OTzngsweise  an  bestimmten  Stationen ')  und  in  fixen ,  an  denselben  zu 
errichtenden,  und  zur  selben  Zeit  in  Thätigkeit  befindlichen  Observatorien  aus- 
zuführen; die  Kosten  für  die  Einrichtung  und  den  Betrieb  einer  solchen  Station 
oder  solcher  Stationen  sind  von  demjenigen  Staate  (oder  derjenigen  Partei)  zu 
tragen,  weleher  sie  n  erriditon  nntemimmt. 

2.  Zur  Motivirnng  der  Wichtigkeit  dieses  üntemehmens: 

a)  Tom  Standpunkte  der  Meteorologie  mnss  geltend  gemacht  werden,  dass 
ohne  eine  gründlichere  Kenntniss  der  Vorgänge  und  Processe  innerhalb 
der  Polargebiete  an  die  Möglichkeit  der  Aufstellung  allgemein  giltiger 
Qmndsätze  und  Theorien  über  Luftdruck,  Temperatuivertheilung  und 
Schwankung,  Luftströmungen,  klimatologisohe  Nonnen,  Sniwieklung  und 
Teiianf  der  Witterung  nidit  gedacht  werden  kann. 

Für  die  nördliche  Hemisphäre,  insbesondere  fOr  die  meteorologischen 
Erscheinungen  in  Nord-Ameiika  und  Nord-Europa — Asien  leuchtet  diese 
Seite  a  priori  ein  und  kann  durch  ein  Studium  der  synoptischen  Karten 
und  der  Ergebnisse  simultaner  Aufzeichnungen  unmittelbar  erwiesen 
werden.  Bei  dem  engen,  durch  continentale  Einflüsse  nicht  gestörten  Zu- 
saannenhang  der  aniarictischen  Regionen  mit  den  Gebieten  Mherer  Breiteni 
innerkalb  weleher  sieh  der  Weltrerkehr  zur  See  bewegt^  kann  einerseits, 
dnrcfa  die  Homogenitlt  der  Erdoberfläche  bedingt,  die  Feststellung  der 
allgemeinen  Gesetze  wesentlich  gcfördei-t  werden  ,  während  andererseits 
die  Nothwendigkeit  der  Ausdehnung  der  meteorologischen  Forschung  nach 
dem  Süden  hin  bei  der  Weiterentwicklung  nicht  entbehrt  werden  kann. 

Ganz  besonders  wichtig  ist  die  Ausbreitung  des  Oebietes  der  synop- 
tischen, bsnehnngsweise  simaltanen  meteorologischen  Arbeit  nach  dsn 
ariächen  Begionen  zu,  flb*  die  EntwicUnng  der  Wetter-  und  Staxm- 
Prognose  für  ganz  Europa  und  Amerika. 

b)  Vom  Standpunkte  der  Wissenschaft  des  Erdmagnetismus  wird  hervor- 
gehoben,  dass  die  gleichzeitige  Beobachtung  in  Stationen,  welche  nach 
gewissen,  zu  bestimmenden  Gesichtspunkten  gewählt  werden,  in  beiden 
Polargebieten    fflr  die  Entwicklung  der  Lehre  Ton  den  Störungen  in 

')  Folgende  Orte  wurden  von  der  Conferenz  für  die  Errichtnnp^  fester  Stationen 
in  der  nördlichen  Hemisphäre  vorgeschlagen:  Finnuiurken,  Spitzbergen,  Nowaj  a 
Zfmlja.  OstkfiBte  TonGrönland  oder  Jan  Mayen,  dieNordkflsteTonSibirien 
in  der  tfmgebnng  der  Lena-Mündong  oder  niöfrlicherwcise  Neu-Sibirien,  St. 
Barrow  im  Nordosten  der  Behringsatrasse,  ein  Punkt  im  arktischen  Canada  oder 
in  aiktisdien  Arehipel  Amefikas,  uperTanik  in  West-GfSehmd. 

*)  Die  Confenas  ist  der  Ansicht,  dass  an  den  nachfolgend  genannten  Orten  ant- 
arktischer Gegenden,  wenn  ansföhrbar,  Beobachtungsstationen  einzurichten  und  für  eine 
bestimmte  Knoche  zu  unterhalten  wären.  Diese  Orte  sind:  Süd-Georrien ,  Kerguelen, 
AaeUand-  oder  Campbell -Inseln  and  die  Bslleay-Iaseln,  wenn  die  Landung  sa  den 
latitoran       als  möglich  erweisni  sollte. 


Digitized  by  Google 


54 

4ai  magBeiischen  Elementen,  dM>eii  Beziehangen  zu  den  Polarliehttm 
und  Sonnenfiecken  (?)  eine  Bedingung  ist,  ohne  deren  Erfüllung  ein  ent* 
floheidender  Fortschritt  in  unserer  Erkenntniss  nicht  gedacht  werden  kann. 

Für  die  Kenntniss  der  Vertheilung  der  erdmagnetischen  Kraft  und 
deren  Säculat-  und  anderer  Schwankungen  üher  die  Erde  ist  selbstvor- 
sUbidlioh  eine  grttndlififae  UDtemieliiing  fttr  eine  bestimmte  Epodie  in 
der  Gegenwart  nnerttasUeh. 
0)  Die  HydlQgiiVbie  der  Oceane,  die  Lehre  der  Wftrmevertheilung  nnd  der 
Strömungen,  entbehrt,  so  lange  nicht  eingehende,  mit  durchaus  zuver- 
lässigen InstrumoutöD  ausgeführte  Untersuchungen  aus  den  Pulargebieten 
vorliegen,  jener  Grundfactoren,  mit  Hilfe  welcher  allein  eine  wissen- 
schAftliche,  allea  Anforderungen  entsprechende  Begründung  angestiebt 
wArden  kann. 

d)  Die  Kenntnißs  der  Figur  der  Erde  bleibt  so  lange  eine  unvollkommene, 
vielfach  auf  Hypothesen  beruhende,  als  nicht  innerluilb  der  Pulargcbiete 
und  besonders  auf  der  Nurd  -  Hemisphäre  nach  den  neuesten  Methoden 

zuverlässige  Messungen  vorliegen. 

'6.  Aus  diesen  gedräugt  gegebenen  Motiven  fdr  die  Bedeutung  des  Unter- 
nehmens fTBtSBaiysdi-wissenselnjlliehsr  Foraehnngen  innerlialb  der  Polargebiete 
londktst  rar  Genüge  hervor,  dass  anf  nahezu  allen  Gebieten  —  nnd  es  könnten 

zu  den  genannten  auch  noch  andere  aus  dem  Complexe  der  Natarwiesenschafteu 
hinzugefügt  werden  —  der  Fortschritt  menschlicher  Erkenntniss  stets  ein- 
geeogt  und  verkümmert  sein  wird  ohne  Erweiterung  der  Summe  wissenschaft- 
licher Tbatsachen  durch  Beobachtungen  in  jenen  Thcilen  der  Erde.  Allein, 
ebenso  wie  alt  Bezug  auf  die  NatonriSMnsefaaSben  flbeAanpt  sich  diese  Con- 
fersm,  welche  in  erster  Idnie  die  Interessen  der  Meteorologie  nnd  der  Wissen- 
schaft des  Erdmagnetismus  zu  vertreten  berufen  ist,  eine  Beechränkong  auf- 
zuerlegen hat,  80  ist  es  auch  ihre  Pflicht,  selbst  mit  Bezug  auf  die  genannten 
Diacipliuen,  eine  weitere  Einschränkung  eintietcn  zu  lassen. 

Um  die  Erreichung  eines  gemeiusamen  Zieles  zu  sichern  ,  erachtet  es 
die  Conferenz  für  geboten,  mit  Beziehung  auf  die  physikalischen  Fächer  im 
engeren  Kreise  obligatorische  nnd  facnltative  Beobachtungen*)  an 
unterscheiden. 

4.  Obligatorische  Beobachtaugen  siod  diejenigen,  welche  un- 
bedingt augestellt  werden  müssen,  wenn  das  System  der  Forschung  nicht  in- 
complet  bleiben,  nicht  Lücken  entstehen  sollen,  welche  das  Ableiten  allgemein 
gUtiger  Ergebnisse  in  empfiudlicher  Wense  schädigen.  Dahin  gehören  alle 
mefesorologischen,  magnetischen,  PolarUehtbeobaehtungen,  hydrographische  Er- 
bebongen,  bei  welchen  Oleichseitigkeit  als  die  erste  Bedingung  gelten  mnss. 

5.  Das  Gebiet  der  facultutiven  Beobachtungen  kann  hier  nicht 
niher  deflnirt  werden  ,  weil  es  gleichbedeutend  sein  würde  mit  einem  Index 
der  einschlAgigen  Wissenschaften;  es  genOge  daher,  nur  einzelne  Beobach- 


■)  Das  detaillirte  Programm  der  ausustellenden  Beobachtungen  wurde  gleichfalls 
von  der  Oonferenz  discotirt  und  angenomnicn.  Die  Conferenz  ist  der  Ansicht,  dasä  die 
Verhaudlangen  mit  den  KegieruDgcn  und  die  Vorbereitungen  für  die  Durchführung  des 
Projectes  der  Polarforschung  derart  zu  heschleunif^cn  seien,  dass  die  Beobachtungen 
im  Jahre  1881  —  1882  ausgeführt  werden  köuuou  uud  deiiigeumss  daruach  getrachtet 
werden  mioBe,  due  dieselben  im  Sommer  der  nördlichen  Hemiäphäre  1881  uiren  An- 
fang nehmen  kOnnea.  Die  Beobachtungen  iiad  mindeetens  flkr  die  Dauer  riaes  Jahres 
fortzululurea* 
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togiB  luuBhaft  aa  mMhoi:  F8id«l«8eolMflbtaiig^  nur  BnÜnmoiig  der  Kgar 
te  Bide,  kfingnifbmb»  IVxnchoiig«!,  aook  sit  d<n  Stetfonm  (OtaMrrftterioB) 

in  einen  ZaBammenhang  siebender  Expeditionen,  astronomische  BeetisUBiiBgnif 
irakbe  Bezug  haben  znr  Befraction,  zu  den  Radianten  der  Meteore  u.  s.  w. 

6.  Dio  Conferenz  ist  der  Meinung,  dass  die  internationale  Betheiligung 
über  die  auf  derselben  vertretenen  Staaten,  Institute  u.  s.  w.  hinaus  zum  Ge- 
lingen des  ganseo  Unternehmens  unentbehrlich  ist,  und  hofft,  dass  es  gelingen 
werde,  nich  dieMr,  die  Sache  einleitoDden  CoofereBi  bald  «iaa  iwette^  laU- 
nieher  besuchte  zusammen  zu  rufen,  and  bUt  ei»  von  diMem  Geaiehtepaidrte 
aoBgehend,  als  erforderlich,  dass: 

a)  der  Bericht  der  Oonforenz  sobald  als  thunlich  dem  intematioBalMI  neteo- 
rologischen  Comitc  zur  Keuntnissnahme  mitzutheileu  sei; 

b)  die  Betreibung  der  Angelegenheit  bei  den  betieffendeu  iKegierungeOf  Oft- 
aellaciiaftai  a.  s.  w,  mit  atteni  Nachdrack»  aufgenommen  «arda. 

„IMa  intanatiooala  Polai^nteiBi  arUIrt  aicli  ala  intamationala  Polar- 
Onuaknion  bis  znr  endgiltigen  Losung  der  Aufgabe,  um  welcher  Willen  sie 
zusammengetreten,  für  permanent  und  wünscht,  dass  sie  noch  durch  Beitiritt 
Delegirter  von  anderen  Staaten,  die  auf  dieser  Conferenz  nicht  vertreten  waren, 
erweitert  werde.  Die  internationale  Polar-Commiasion  hat  eich  sofort  durch 
Wahl  eines  Präsidenten  zu  constituiren." 

Zum  Präsidenten  wurde  Prof.  Neumayer  gewählt. 


Barff*!  Methode  aar  Gonservimng  des  Eisens.  (Hiezu  die  Figuren  6 
und  7  auf  Tafel  II.)  Durch  Professor  Bar  ff  wurde  ein  Mittel  angegeben, 
DIU  das  Eisen  gegen  Besten  zu  schützen;  dasselbe  wurde  zuerst  im  Jakie 
1877  farBffentUobt  nsd  tieatelit  in  der  Herrortiringung  ainar  ingBitiaeiMn 
OijdMliichta  anf  dar  Oliarflftche  daa  baaflglidiiD  an  aehftlianden  flegfamltiidaa. 

Wir  machten  bereits  im  Jahi-gange  1878  unserer  „MUtheilungen^  (fltila 
663)  dieser  durch  „/ron"  1877  (Seite  267  und  584)  bekannt  gewordenen 
Methode  Erwähnung;  nachdem  seither  das  von  Bar  ff  gopflogene  Verfahren 
durch  beharrliche  Yereuche  derart  ausgebildet  wurde,  dass  es  jetzt  bereits  im 
grossen  Maeotaho  aogewendet  wird  und  unzweifelhaft  sich  als  Industrie« 
ivtig  Flala  an  Imlmen  banfen  aiaehaint,  woUan  wir  i»  Kaehatehendan  afa» 
kane  Beschreibung  desselben  liefern. 

Wenn  die  reine  Oberfläche  eines  eisernen  Gegenstandes  der  Einwirknng 
von  Wasser  oder  feuchter  Luft  ausgesetzt  wird,  so  bildet  sich  rasch  ein  Oxyd- 
häutcben,  welches  aus  56  OewicliU>thcilen  Eisen  und  16  Gewichtstheileu  Sauer- 
»tofi  beeteht.  Durch  fortgesetzte  Aufnahme  von  Sauerstoff  aus  der  Atmosphäre 
tBdet  aifili  aadam  ficaqui-Oxyd ,  daa  nraimal  56  Thaile  Eiaen  ud  draiiua 
16  Thaila  Sanantoff  antUlt.  IHiaa  latatganannta  Tarbindong  gibl  jedoch  atai 
Theil  des  Sauerstoffes  an  die  darunter  befindlichen  Eisenmengen  ab,  eo  daea 
«De  fortschreitende  ZufObrong  dea  fianaratoffea  dareb  die  ante  acbwaiuuga 
SehicbU  erfolgt. 

Bekanntlich  wnrden  bereits  mehrfache  Methoden  vorgeschlagen,  um  dn^ 
Ebn  mittels  eines  Ueberznges  gegen  Bostbildung  zu  schützen,  jedocb  nur 
■ft  tbaUvaiae  gntem  Erfolge;  alle  ana  Anairiaban  od«  ana  Fimieaeii  ba- 
atteaden  Sabiebten  ballen  an  waaig  innig  dean  Biaaa  an  wd  bUttarn  aicb 
■Mb  aiaam  baotimmien  ZeitmuoM  iMer  ab>  Jaaelbat  die  giriagaU  Tarlotanng 


Digitized  by  Google 


56 


des  Am  13itn  erlheilton  MhAtsendon  Uebomgos  ormSglidit  Mhon  om 

sich  greifsndft  Bostbildung.  Letztere  ist  nur  möglich  durch  die  ünbeständig- 
keit  der  oben  erwähnten  Verbindung  des  Sauerstoffes  mit  Eisen,  deren  Bildung 
unter  den  gewöhnlichen  klimatischen  Verhältnissen  selbständig  vor  sich  geht. 

Es  gibt  jedoch  noch  eine  dritte  Verbindung  des  Sauerstuffes  mit  Eisen 
von  wesentlich  verschiedenen  Eigenschaften ,  nämlich  das  maguetische  oder 
Bchwane  Oiydol-Oxyd ,  ans  dreimal  56  Ctowichtetheilen  Biaen  und  Tiermal 
16  Thailen  Sanaratoff  beatehend,  welches  nieht  nnr  den  Binwirkongen  der 
Luftfeuchtigkeit,  sondern  sogar  Säuren  widersteht.  Nach  Professor  Bar  ff 
bildet  sich  eine  solche  Oxydul-Oxydschichtc  bei  hoher  Temperatur  durch  die 
Einwirkung  überhitzten  Wasserdamyifes  und  haftet  den  Eisentheilen  fester  an, 
als  diese  untereinander  zasammonhüngen,  so  da»s  hieraus  ein  beträchtlicher 
Vorthei],  and  swar  nieht  nur  in  chemischer,  sondern  auch  in  mechanischer 
Beziehnng  erreicht  wird. 

Wenn  die  Einwirkung  des  überhitzten  Wasserdampfes  nur  bei  260"  C. 
durch  6twa  fünf  Stunden  stattfindet,  so  ist  die  so  gebildete  Schichte  bereite 
—  wenn  auch  nur  für  kurze  Zeit  —  gegen  Schmirgelpapier  und  gegen  die  Ein- 
flösse der  Feuchtigkeit  widerstandsfähig.  Findet  die  Kinwirkunt'  des  überhitzten 
Wasserdampfes  dagegen  uuter  beiläufig  650"  C.  uud  iu  der  Dauer  von  6  bis 
7  Stonden  statt,  so  widersteht  die  Oherfilehe  des  so  behandelten  Bisens  bereits 
der  Feile  and  jederlei  Einwirknng  der  Atmosphftre.  Das  ftnasere  Ansehen  des 
Bisens  wird  hiebei  nur  insofeme  geändert ,  als  eine  schwarse  Färbung  des- 
selben eintritt.  Durch  vorgenommenes  Schmieden  behält  es  seine  Rauhigkeit, 
während  es  durch  Poliren  Glätte  bekommen  kann.  Wenn  das  Oxydul- Oxyd 
duich  irgendwelche  Ursache  von  einer  Stelle  entfernt  wurde,  so  bildet  sich  an 
derselben  allerdings  der  gewöhnliche  Host,  dieser  bleibt  jedoch  lediglich  auf 
die  bkssgelegte  Stelle  beschrlnkt,  ohne  sich  seitlich  an  yerbreiten. 

Bereits  im  Jahre  1877  hatte  Professor  Bar  ff  verschiedene,  nach  dem 
geschilderten  Verfahren  präparirte  Gegenstände,  wie  Bolzen,  Nieten,  Schrauben- 
schlüssel, Flintenrohro,  Wassprloitungsrohre,  Schionenköpfe,  gusseiserne  Tiegel 
u.  a.  m.  in  Bayswater  zur  Hosichtigung  ausgestellt  und  wurden  an  diesen 
Gegenständen,  trotz  andauernden  feuchten  Wetters,  welchem  sie  damals  aus- 
geaetst  waren,  mit  Ansnabme  jener  Stellen,  welche  absichtlich  ohne  sohAtnade 
Schichte  gpelasBen  wurden,  keine  Boetflecken  wahrgenommen.  Barff  gedachte 
schon  damals  sein  Verfahren  auf  Kesselbleche,  Panzerplatten,  Küchengeräth- 
schaften  etc.  auszudehnen;  in  Hinblick  auf  die  geringen  Kosten,  welche  die 
Schutzbildung  erheischte,  stellte  sogar  die  Firma  Penn  in  Greenwich  nach 
den  Angaben  des  Erfinders  auch  Versuche  in  grösserem  Masstabe  an. 

Die  Hauptschwierigkeit  des  Barff'schen  Verfahrens  bestand,  wie  wir 
nnmnehr  ans  dem  Fachblatte  „EnginetHng*^  (Tom  5.  December  1879)  ent- 
nehmen, darin,  das  dauernde  Anhaften  der  gebildeten  Oxydnl-OxydscMc^te  zu 
sichern.  Es  wurde  nämlich  vorerst  gesättigter  Wasserdampf  für  den  beschriebenen 
Zweck  angewendet,  unter  dessen  Eintluss  sich  auf  den  Oberflächen  der  Eisen- 
gegenstände (rothes)  p]i.senoxyd  bildete,  welches  sich  erst  dann  in  schwarzes 
Oxydul-Oxjd  umwandelte,  als  der  Wasserdampf,  dem  diese  Gegenstände  aus- 
gsMkt  waren,  überhitzt  wurde.  Das  anf  diesem  Wege  an  den  Oberflächen 
ersengte  Oiydid-OiTd  haftete  an  den  Gegenständen  nnr  in  dflnnen,  sehr  leicht 
beseitigbaren  Schichten. 

Durch  di  recte  Anwendung  dos  überhitzten  Wasserdampfes  wurde  jedoch 
auch  diese  Schwierigkeit  seither  fiberwunden,  ohne  dass  das  Verfahren  sonst 
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ifgandwie  oIdo  prloeiptoll»  Aendflnmg'  «fUhr.  In  Iblge  dieser  Modificalion 
kiiia  das  Eisen  mit  einer  dünnen  nnd  sehr  fest  haftenden  Osydnl-Oxydschichte 
tenehen  werden,  welche  nnr  mit  groeser  Schwiengkeii  lu  entfernen  iei 

Fig.  6  zeigt  die  Form  eines  älteren  Apparates  ,  welcher  fttr  die  Aus- 
nützung  des  überhitzten  Wasserdampfes  für  diesen  Zweck  znsammengestellt 
wurde.  Der  Uoberhitzer  bestand  dabei  aus  einer  spiralförmigen  Röhre,  welche 
Id  einem  kleinen  Ofen  eingesetzt  war;  das  eine  Ende  dieser  Böhre  reichte 
bis  zu  einer  10  *y  über  dem  Ueberhitzer  angebrachten  Cisterne,  durch  welche 
das  SpeisewBBser  besogen  worde,  während  das  andere  Ende  in  eine  ans  Sisen 
hergestellte,  in  einem  Ofen  eingebaute  Kammer  geftihrt  wurde.  Die  genannte 
Kammer  war  mit  einer  eisernen  Thäre  abgeschlossen,  durch  welche  ein  Bohr  a 
geleitet  war,  welclie«;  das  Entweichen  des  bei  diesem  Processe  fireiwerdenden 
Wasserstoffgasos  gestattete. 

Da«  Speisewasser  trat  unten  in  die  Ueberhitzerspirale  ein,  und  von  oben 
zog  der  entwickelt«  überhitzte  Dampf  in  die  Kammer  ab,  in  weicher  die  mit 
einem  Ueberzug  von  Oxydul-Oxyd  zu  schützenden  Gegenstände  entsprechend 
anllsestellt  waren. 

Dieser  Apparat  erwies  sich  jedoch  nicht  als  ausreichend ;  der  Dampf 
gelangte  bei  demselben  oft  in  die  Kammer,  ohne  noeh  ftberhitst  sn  sein,  wo- 

dorch  sich  dann  nnr  lose  haftende  Oxydol-Oxydschichten  an  den  zu  schützen- 
den EisengegenstAnden  bildeten;  oft  trat  auch  atmosphärische  Luft  in  die 
Kammer  ein,  welche  die  Vollkommenheit  des  beabsichtigten  Verfahrens  zu 

nichte  machte. 

Barff  stellte  hienach  einen  zweiten  Apparat  zusammen  (in  Fipr  7,  Taf.  II 
ersichtlich  gemacht),  welcher  allen  Anfonierungen  vollkommen  entsprach.  Der 
Dampf  wir  d  bei  demselben  in  einem  eigenen  Kessel  erzeugt,  und  begibt  sich, 
ttschdem  er  eine  Spannung  Ton  Atmosphftren  üeberdmck  erlangt  hat,  in 
den  üeberhitier,  der  ans  einem  spirallftrmigen  Bohre  von  etwa  25  "%i  liditer 
Weite  und  15*^  Länge  besteht  Das  üeberhitserrohr  liegt  im  Feuennge  des 
Dampfkessels  und  ist  durch  eine  um  selbes  hemmgezogene  dnnne  Anfmauorung 
gegen  die  Einwirkung  von  Stichflammen  geschützt;  der  überhitzte  Dampf,  welcher 
der  Spirale  entströmt,  geht  durch  ein  Bohr  in  eine  aus  feuerfestem  Mauer- 
werke hergestellte  Betörte,  welche  von  einem  darunter  liegenden  Herde,  Ton 
welchem  ans  die  Flammen  nadi  oben  streichen  nnd  die  Seitenwinde  derselben 
bespülen ,  gewärmt  wird.  Der  aus  der  Betörte  abziehende  Wasserdampf 
nnd  das  freiwerdende  Wasserstoffgas  strömen  von  der  Decke  der  Betörte  ans 
durch  ein  Bohr  in  den  Aschenfall  des  Dampfkessels. 

Bei  Durchführung  des  Procosses  wird  vorerst  die  Retorte  bis  auf  eine 
Temperatur  von  beiläufig  260**  C.  erhitzt,  dann  werilcii  liio  zu  schützenden 
Eisengegenstände  in  dieselbe  eingebracht  und  nach  Abschluss  der  Betörte  durch 
eine  Tbüre  wird  die  früher  genannte  Temperatur  in  derselben  wieder  her- 
gestellt; hieranf  wird  der  überhitate  Wasserdampf  zugelassen.  Nach  einem 
Zeiträume  von  5  bis  10  Stunden  erscheinen  die  eingebrachten  Gegenstände 
an  ihren  Obei-flSehen  Ton  einer  gut  haftenden  schwarzen  Oxydul-Oxydschichte 
bedeckt,  welche,  wie  es  scheint,  einen  vollkommenen  Schutz  gegen  jeden  oxy- 
direnden  Einlluss  bildet. 

Die  Ausübung  des  Bar  ff 'schon  Verfahrens  wurde  von  der  ,,Iiiistle^s 
and  general  iron  ampany,  9?^  Cannon-street,  London^  erworben,  welche 
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annmehr  mehrere  solche  Apparate  in  Gebrauch  stohou  hat;  die  grösste  bei 
dieser  Gesollschaft  derzeit  in  Anwandoog  Btebaade  Betörte  iflt  2*1  *y  breit» 
0-9  "y  hoch  und  3*6  »7  lang.  F. 


Buiiifoher  Kreuzer  Plastun.  —  IHeses  Schiff,  dessen  Bau  die 
russische  Regierung  der  Soci6t6  de  coristrudtons  navales  en  fcr  et  de  mi' 
caniquc  de  In  Jialtique  in  St.  Petersburg  übertrug  und  welches  im  September 
1877  dortselbst  auf  Stapel  gelogt  wuido,  hat  folgende  Dimensionen; 

Länge  zwisebeii  den  Perpendikeln   65*26^ 

LftDge  an  der  Waaserlinie   63*26 

Breite  an  der  Wasserlinie  4nf  den  Spanten  9*45 

»  »     3?lanken  0-75 

Tie^aog  vorne  4*12 

„      achter   4*42 

Deplacement   1*344  Tonnen 

Auf  dem  Oberdeck  sind  drei  StQck  15%»-6e8chfltKe  anf  Drehsoheiben 
installirt,  so  dass  jedes  Oeschfitz  nach  beiden  Selten  hin  ftnem  kann.  AnsMr- 
dem  fQhrt  der  Ereuzor  noch  je  zwei  kleine  Bronzegeschfltzo  per  Bordseita. 

Die  für  Plastün  in  demselben  Etahlissement  gebaute  Maschine  yon 
250  uomiiiellor  Pferdekraft  ist  vom  Compound-System ;  man  erwartet  von  der- 
selben 1500  effoctive  Pferdestarke.  Das  Schiff  ist  nach  dem  Composite-System 
gebaat;  das  Gerippe  ist  ans  Eisen ,  die  innere  Lage  der  Anssenbeplankiing 
aus  Teakhols»  die  äussere  lag^  desselben,  sowie  der  Loskiel  ans  Urehenboli» 
der  Vor-  ond  Aehtersteven,  die  äussere  Lage  der  Kielplankeu,  die  Berghölzer 
und  die  HQsten  aus  Eichenholz,  die  Deckplanken  ond  die  Scbanzverkleidung 
aus  Tannenholz  construirt.  M.  H. 


Bin  aenes  Totpedoboot.  —  Vor  Kurzem  lieforte  die  Firma  Mandalay 

Söhne&Fieldein  von  ihr  fnr  die  englische  Begiirimg  nach  neuem  Huster 
g*'l»;iutes  und  mit  Maschinen  versehenes  Torpedoboot  in  Portsmouth  ab.  Dio 
Neuerung  liegt  darin,  dass  das  Boot  ganz  aus  Mangan-Bronzemotall  erbaut  ist ; 
man  erwartet  hievou  besseren  Schutz  gegen  Corrosion.  Das  Boot  ist  86'  Uügi 
11'  B*'  breit  und  hat  ein  Deplacement  von  28  Tonnen;  deeaen  Aussenhant  ist 
nur  Vie''  Btark,  dOifte  jedoch  nicht  genugende  Festigkeit  bieten»  da  das  Boot 
während  der  Fahrt  sehr  stark  vibrirt.  Die  bisher  erzielte  (jeschwindigkoit 
betrug  nicht  über  13  Knoten  per  Stunde,  doch  hofft  man  an  der  gemossenen 
Meile  eine  grössere  Geschwindigkeit  erreichen  zu  können. 

{„Broad  Arrow''.)  W. 


Ueber  den  Schiffbau  an  der  Ciyde,  October-Docember  1879.  —  Mit 
Beginn  des  letiten  Qoartales  des  Terflossenen  Jahres  ist  die  Kriais  anf  den 
Werften'  an  der  Clyde»  ausgenommen  einige  wenige ,  glücklich  überwonden 
worden  —  überall  zeigt  sich  eine  erneute  Thätigkeit.  Der  Bedarf  an  Trans- 
portmitteln für  den  transatlantischen  Dienst  macht  sich  fühlbar.  Dio  ameri- 
kanischen H&fen  verzeichnen  einen  gesteigerten  Export  und  Europa  entledigt 
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ii«h  dm  ftbetflfissigen  MtoiotoiiiiatorialB,  wenigstens  lissl  sioh  ans  ttaauiMa 
MgUMhen  Wen  li&e  Ztmalmie  d«r  Answmndenmg  um  70  ^  gegen  das  Vor- 
jahr constatircn. 

Aus  diesem  Grunde  hat  man  einen  Schritt  vorwärts  gethan,  indem  man, 
eestOtzt  auf  die  Anwendung  eiues  guten  Coustructionssystemes  und  auf  die 
B«Dützung  eines  besseren  Materiales,  zu  aussergewöhulicben  Dimensionen  für 
die  neuen  Dampfer  grifif. 

Ein  Beweis  daftlr  ist  der  bei  Mssts.)  J.  &  6.  Tliompson  auf  Bech- 
aoBg  der  Cunard-hlm»  bestellte  Dampfer  Sahara,  welcher  jetzt  zu  Ehren 
der  Inman-Linie,  den  Namen  William  Tkman  tragen  soll.  Er  ist  bOO*  lang, 
50'  breit,  41'  tief,  und  bat  eine  Tragfähigkeit  von  7500  Tonnen  ;  er  erhält 
eine  direct  wirkende  Corapound-Maschine  mit  drei  Cylindern,  welche  bei  einer 
Kesselheizfläche  von  1000     10.000  Pferdekraft  indiciren  soll. 

fhx  ScliiffiskOrper  Yon  Stahl  wird  nadi  dem  sogenannten  Langband-  und 
Stigsjslem  {LangiMimal  and  hnuhst  sysfam)  hergestellt  nnd  erhftlt  einen 
Doppelboden ,  anter  welchem  sich  Baum  für  1000  Tonnen  Wasserballast  be- 
fiadet.  Seine  Kohlendoputs  sind  für  1700  Tonnen  bemessen. 

Als  Passagierdampfer  wird  er  der  grösste  unter  allen  jetzt  fahrenden 
sein,  da  die  Einrichtungen  für  450  Paesagieire  in  ilabiuen  und  für  600  im 
Zvischeudeclf  gemacht  werden. 

Lant  Gontnust  soll  dar  Wiluam  Ihmah  bis  Ende  M&ri  18S1  segel- 
IStitig  sein. 

Die  beste  Kondsduft  der  Ifssrs.  .1.  &  G.  Thompson  ist  jedenfalls 
dio  Cuna/-^-Linie,  denn  sie  haben  bis  jetzt  für  dieselbe  .41  Dampfor  mit  zu- 
fisamen  90.000  Tonnen  gebaut. 

Auf  derselben  Werfte  ist  auch  ein  Dampfer  für  die  CanmUan  Shipping 
Cmpemif  in  Montreal  von  355'  Länge,  40^  Breite  mit  3400  Begistertonneo 
ia  Arbeit  genommen  worden. 

Ein  anderer  grosser  Dampfer  von  Stahl,  der  Parisian  ,  ist  bei  Mssrs. 
fiebert  Napier  &  Sons  für  die  Allan-lAma  auf  den  Stapel  gelegt  worden; 
derselbe  ist  440'  lang,  46'  breit,  36'  tief  bei  5500  Registertonnen  und  hat 
Cabinen  für  200  Passagiere. 

Die  Cousti'uction  des  Schiffskörpern  und  die  Stärke  der  Maschine  soll  die« 
mibe  wie  «nf  dem  WiLUAit  Ihmaii  sein.  ^  Sohwestersehiff  nnd  ebenIhUs  den 
ÜMia.  J.  A  A.  Allan,  Glasgow  gihOrig,  ist  der  Buenos  Atbban,  doch 
ist  dasselbe  von  Bisen  nnd  wurde  bei  Hssrs.  Denny  Brothers,  Dom- 
tsiton,  gebaut. 

Es  dürfte  für  unsere  Leser  von  Interesse  sein  ,  wenn  wir  im  Nach- 
stehenden ein  Gesammtbild  der  Thätigkoit  auf  den  Werfton  an  der  Clyde 
bieten,  da  wir  diesen  Gegenstand  in  unseren  „Mittheilung ch'\  bisher  nicht 
berihrt  haban. 

Die  meisten  Bestellaugen  im  lettten  Viarteljahie  eiiiielten  die  Mssrs. 
John  Eider  &  Co.  Abgesehen  von  der  Yacht  fflr  den  Kaiser  von  Bassland, 
wdche  ungefähr  2*5  Millionen  Gulden  kosten  soll  und  wohl  die  eigenthüm- 
lichste  Yacht  ist,  die  bis  jetzt  an  der  Clyde  gebaut  wurde.  Es  sind  noch  Con- 
tncto  fOr  zwei  Dampfer  von  Stahl  von  2üO'  Länge,  36'  Breite,  18'  3"  Tiefe 
■tt  ISOO  Tonnen  fttr  die  British  dk  Afncan  Steam  3Skniga»hn  Company ^ 
Olasgow  *  Li?erpool,  abgesehlossen  worden. 

Auch  wurde  hier  von  der  ^hilOM-Linie  in  Anbetraoht  des  ausserordentlich 
gsten  Besnltatss,  welches  dieselbe  mit  der  ABUBOirA  erreicht  ha^  ein  anderer 
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Dampfur»  aber  mit  noch  etwas  grosseren  Hauptdimensiomil  bestellt.  Die  Dimen- 
sionen der  Arizona  sind  auf  Seite  34  dieses  Heftes  angeführt ;  der  im  Baa 
gegebene  Dumpfer  soll  ibC  lang,  46'  breit  und  37'  tief  sein. 

Endlich  bestellte  hier  die  Compngmc  Ghieral  Transnflautiquc  ,  Paris, 
Tier  Oceaudampfer  von  je  1750  Tonnen  mit  7*/,,  Monaten  Lieferzeit. 
Weitere  vier  Schiffe  derselben  OeBellscbaft  worden  ebenfiüls  an  der  Clyde  in 
Bau  gegeben  nnd  swar  zwei  bei  Ibers.  A.  A  J.  Inglis  nnd  swei  bei  Mstrs. 
Gaird     Co.,  Greenock. 

Die  London  &  Glasffotr  Engineering  <£•  ShiphuUding  Company  erhielt 
Auftrag  auf  einen  Dampfer  von  385'  Länge,  43'  Breite,  34'  Tiefe  mit  4000 
Tonnen  von  der  State-Line  Steamship  Company ,  Glasgow ,  und  zum  Bau 
▼on  zwei  Dampfern  von  dOOO  Tonnen  für  Xssrs.  Allan,  C.  Qow  it  Co., 
LondOD. 

Die  Firma  D.  ii  W.  Benders on  in  Meadowside  bei  Partick,  schloss 

auf  den  Bau  von  zwei  grosBen  Dampfern  für  die  ^«c/ior-Linie  und  von  einem 
Passagierdampfer  von  2000  Tonnen  fOr  Mssrs.  Donaldson  Brothers, 
Glasgow,  ab. 

Ein  anderes  Passagierboot  von  Stahl  warde  bei  Mssrs.  ßobert  Cham- 
bera  auf  den  Stapel  gelegt.  Der  KOrper  ist  306'  lang,  31'  breit,  8'  tief,  er 
erhält  eine  Maschine  von  600  Pferdekraft  und  man  erwartet  eine  Fahrt- 

geschwindigVeit  von  20  Meilen;  er  ist  für  die  Linie  Helcnsburgh'Jrroehan 
bestimmt,  welche  Anschluss  an  die  North  Thifish  Bailway  hat. 

Mssrs.  William  Simons  k  Comp.,  London  und  ßenfrew,  übernehmen  die 
Lieferung  eines  eisernen  Dampfers  von  1000  Tonnen  füi-  die  Clyde  Shipping 
Company  und  ferner  eines  grossen  Dampfers  für  die  Cüy  of  Cork  Steamahip 
Company. 

Bei  der  Ofifertausschreibung  des  erst  genannten  Dampfers  war  es  be- 
zeichnend, wie  in  Folge  der  grösseren  BeschUtigUDg  in  den  Werften  die  Preise 
»wischen  21.590  und  28.000  £  variirten. 

Bei  Mssrs.  El  ack  wood  &  Gordon,  Port-Glasgow,  wurde  ein  Dampfer 
von  245'  Länge,  32  5'  Breite,  18'  Tiefe  mit  1600  Tonnen  und  Maschine 
von  140  Pferdelo^aft  von  Mssr.  H ender son  in  BeUtot,  and  swei  ganz  gleiche, 
wovon  einer  aber  von  Stahl,  von  der  AMoHe  Steamship  Company^  Glaegow, 
bestellt.  Die  EigenthÜmer  der  letateren  sind  die  Mssrs.  B  urrel  &  Sons, 
welche  bereits  mit  der  nngarischen  Begierang  fOr  die  Linie  Fiume-Liverpool 
unterhandelt  haben. 

Mssrs.  Scott  &  Comp,  in  Cartsdyke  bei  Greenock,  schlössen  einen  Contract 
ab  auf  einen  Dampfer  von  320'  Länge,  34'  Breite  und  26'  Tiefe  mit  2200 
Tonnen;  er  ist  fftr  die  FUirten  nach  China  bestimmt  nnd  den  ICesrs.  Allred 
Holt  i  Comp,  in  Liverpool  gehSrig. 

Ein  ähnlicher  Dampfer,  aber  von  Stahl,  wurde  bei  Mssrs.  John  Beid, 
Port  Glasgow,  in  Arbeit  genommen. 

Mssrs.  Murdoch  (fe  Murray,  Port  Glasgow,  erhielten  von  einer  Ghis- 
gower  Firma  die  Bestellung  auf  einen  Dampfer  von  900  Tonnen,  welcher  für 
den  Handel  im  Iflttelmeer  beitimmt  ist. 

Die  Firma  William  Hamilton  Comp.,  Port  Glasgow,  Abemahmen 
den  Bau  eines  eisernen  Barkschiffes  von  210'  Länge,  30'  Breite,  16' 
Tiefe  mit  900  Tonnen,  und  Mssrs.  Robert  Steele  &  Comp.,  Greenock,  den 
einer  Yacht  von  180'  Länge,  26'  Breite,  15-5'  Tiefe,  bei  600  Tonnen  mit 
einer  Maschine  von  120  Pferdelcraft  für  Mssrs.  Houldsworth  in  Coltness. 
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Für  Fahrten  nach  den  spanischen  Häfen  wurdfln  bei  Mssn.  Napier, 
Shanks  *  Bell  in  Tocker  iwei  eisenie  Dampfer  Ton  fe  900  Tonnen  von  den 

Kssrs.  Bobert  Macendrew  Comp,  in  London  in  Bestellung  gcbrncht. 
lyiese  Schiffe  erhalten  Maschinen,  welche  bei  80  Pfd.  Druck  in  den  Kesseln 
600  Pferdekraft  indiciren  sollen. 

Mssrs.  Charles  Connell  Comp,  in  Scotstown  hei  Whiteinch  leg^ 
den  Kiel  zn  einem  grossen  Dampfer  von  5000  Tonnen. 

Eiue  grössere  Arbeit  erhielten  die  Mssrs.  A.  Mc.  Millan  &  Sons, 
Dumbarton.  Abgesehen  von  den  sieben  Danipfern  ,  welche  sich  gegenwärtig 
im  Bau  befinden,  wurde  ein  Contract  für  drei  Dampfer  von  3500  Tonnen  und 
&t  ein  eisernes  Segelschiff  von  2000  Tonnen  abgeschlossen. 

Die  Firma  Robert  Dunean  &  Comp.,  Fort  Glasgow ,  welche  seit  zehn 
Mren  schon  40  Fahrzeuge  fttr  die  Irrawaddjf  FlaUUa  Company  geliefert  haben, 
ceitnüiirteii  mit  dieeer  Oeselleehaft  fOr  den  Bau  von  xwei  Schleppbooten  von 
je  350  Tonnen  Tragfähigkeit  und  mit  Mssrs.  James  Ga Ibraith,  Wemys 
Baj,  fär  eine  Yacht  190.  630  Tonnen  mit  Gompound-Maschine  von  500 
Ffibdekraft. 

Eine  weitere  Bestellung  erhielten  die  .Mssrs.  Barclay,  Cnrle  Sc 
Comp.,  Glasgow  und  Whiteinch,  nämlich  einen  grossen  Salonraddampfer  für 
die  SoutliamptoHf  Isle  of  Wiffht,  and  South  of  England  Royal  Mail  Steam 
huktt  Company. 

Die  Werfte  von  Mssrs.  Dobie  k  Comp.,  Port  Glasgow  ,  welche  seit 
«iiugen  Monaten  ganz  geschlossen  war,  hat  die  Arbeiten  wieder  aufgenommen 
nd  etnaa  Dampfer  von  12Ö0  Tonnen  auf  den  Stapel  gelegt 

In  dm  Milfln  T^en  des  veigangenen  Jahres  dlirfle  audi  der  Contract- 
tbieUon  zwiechen  einer -Clydeflrma  nnd  der  .fiMMMi-Linie  tOr  den  Bau  eines 

Dampfers  von  520'  Länge,  52'  Breite  nnd  87'  Tiefe  erfolgt  sein.    Für  den 

Schiffskörper  und  die  Kessel  soll  nur  Stahl  verwendet  werden  und  das  Schiff 
soll  zu  Ehren  des  Präsidenten  der  OMnard-Linie,  Jlissr.  John  Bums,  dessen 

Xamen  führen. 

Betrachtet  man  noch  einmal  die  vorstehende  Zusarnmenstellung,  so  wird 
■aa  mit  Ctonogthuung  bemerken,  dass  nun  auch  die  grtesten  englischen 
SddiUiTtsgesellschaften  den  Stahl  als  ankflnftiges  SchUTbaumaterial  anerkannt 
^aben. 

Bei  dem  grossen  Export  von  Stahlschienen  nach  Amerika  und  der  ge- 
steigerten Thätigkeit  der  Werften,  war  ein  Steigen  in  den  Materialpreisen 
Toraoszoseheu. 


Haadbnoh  für  Sebiffban  von  W.  E.  White.  —  Aus  dem  Englischen 

fibersetzt  von  Otto  Schlick  und  A.  van  Hüllen.  Leipzig  bei  Arthur  Felix, 
1879.  Preis  complet  11  Mk.  Es  liegt  nun  die  Uebersetzung  des  ganzen  Werkes 
in  vier  Lieferungen  vor  uns.  Beim  Erecheiucn  der  ersten  Lieferung  besprachen 
whr  im  Heft  XU,  1879,  S.  189  unserer  Zeitschrift  in  kurzen  Wurteu  den  luhalt 
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dieses  Buches ;  wir  könneo  uns  daher  lieaie  Mif  die  EnriUmmig  des  Meritori- 
schen  dieser  Arbeit  beschräuken. 

Die  Scliifniauliteratur  ist  in  don  lotzton  Jahren  um  manch'  gutes  Buch 
bereichert  worden ;  es  sind  jedoch  eiiiLTostaudenennassen  immor  noch  so  g'rosse 
Löcken  vorbandeo ,  dass  noch  vielem  Lohnende  iu  dieser  Hichtuug  geleistet 
werden  kann.  Das  Torliegende  Werk  kann  als  ein  sichtbarer  8<äritt  nach 
Torwftrts  in  der  schUfban-techniBchen  Literatur  benidinet  werden.  Die  mo- 
dernen theoretischen  und  praktischen  Anschauungen  im  SchifinNUiCftche  finden 
darin  ihre  vollste  Würdigung;  das  ganze  Werk  durchweht  eine  purificirende 
Tendenz,  indem  alle  nuumehr  durch  Versuche  und  theoretische  Arbeiten  wider- 
legte Ansichten  älterer  Autoren  in  das  richtige  Licht  gestellt  werden.  Die 
leichtfassliche,  klare  Darstellang  verleiht  dem  Bache  einen  erhöhten  Werth, 
denn  es  wirkt  dadnrdi  anregend  ftr  ein  weiteres  Stndinm  und  sohailt  so  su 
sagen  die  Operattonsbasis,  von  welcher  aus  die  vielen  schwierigen  Probleme, 
die  der  Schiffbauer  zu  lösen  sich  anschickt,  leichter  erfasst  und  stiidirt  werden 
können.  Am  Ii  als  Handbuch,  wie  sich  das  Werk  bescheiden  betitelt,  entspricht 
es  durch  die  Kiir/e  der  Darstellung  und  die  Wahl  geeigneter  Beispiele,  welche 
in  gegebenen  Fällen  ein  schnelles  Auffassen  des  fraglichen  Gegenstandes  er- 
leichtern, vollends  dem  erwQnschten  Zwecks. 

Diese  wenigen  Worte  mögen  genflgen,  das  Tortreffliohe  Buch  dem  Fach- 
manne und  allen  Jenen,  welche  sich  für  den  heutigen  Staad  des  Sehiffbaawesei» 
interessiren,  ansnemplbhlen. 

Die  dentsche  Aasgabe  dieses  Werkes  ist  in  ihrer  insseren  Form  elegant, 

und  übertrifft,  wie  die  üebcrsetzer  in  ihrer  Vorrede  richtig  bemerken,  in  dieser 
Hinsicht  die  englische.  Die  üebersctzung  selbst  zeichnet  sich  durchwegs  durch 
rtiessenden  Styl  und  meistens  glückliche  Wiedergabe  der  vielen,  zum  Theil  neuen 
technischen  Ausdrücke  aus.  In  letzterer  Beziehung  wären  jedoch  zwei  Punkte 
zn  erwähnen,  welche  in  einer  neuen  Auflage  einer  Aeudemng  bedOrfeu  werden. 
Anf  Seite  466  ist  das  englische  Wort  head-rmsUmce  mit  directer  oder 
Hauptwiderstand  fibersetzt.  Dieser  letztere  Ausdruck  ist  unserer  Ansicht 
nach  nicht  zulässig,  weil  unter  normalen  Verhältnissen  nicht  der  directe 
oder  besser  gesagt  Wellen  bildende  Wider.stand  ,  sondern  die  Reibung  der 
Wassermasse  an  der  benetzten  Sclütrsoborfläche  den  Haupt  widerstand 
repräsentirt.  Uankine  dehnirt  iu  einem  Artikel  „On  thc  mcUhematical  ihcory 
of  stream-Unea,  espedally  thoBe  wUh  fimr  foH  ani  «piminls.  London  Pkäo- 
aophiaa  trantaoHons**  1871,  Seite  992  ^head^  als  eine  WassersioIhOho, 
weldie  gleich  ist  der  Summe  aus  der  Erhebung  über  dem  gogoboneii  Horizont 
und  aus  der  dem  factischeu  Druck  entsprechenden  Wassersäulhöhe.  Es  ist 
dem  entsprechend  das  Wort  „head-resistufice^^  aiifzufassen  als  ein  Widerstand, 
welcher  verursacht  wird  durch  Druck-  und  Niveau  Veränderungen  der  umliegen- 
den Flüssigkeit. 

Auf  Seite  527  lesen  wir:  „Lavgierigkeit  ist  der  zur  Anwendung  ge- 
langende Ansdrnck,  wenn  ein  Sdiiff  das  Bestreben  hat,  das  Tordertheil  in  den 
Wind  zn  drehen,  so  dass  dasselbe  nnr  dadurch  in  seinem  Coorse  gehalton 
werden  kann,  indem  das  Ruder  nach  Luv  gelegt  wird  (d.  h.  die  nach 
vorn  weisende  Pinne  nach  Luv  gelegt  wird)".  Wir  halten  dafür,  dass  in  einem 
wissenschaftlich  technischen  Werke  für  die  Bezeichnung  der  Ruderbewegung 
nicht  der  Seemannssprachgebrauch  hätte  angewendet  werden  sollen,  wie  er 
zur  Zeit,  als  das  Werk  übersetzt  wurde,  in  der  deutschen  Eriegsmariue  bestand 


Digitized  by  Google 


63 


and  wie  er  in  der  denteehen  HOTdelsmarine  noch  besieht,  sondern  die  uatür- 
fidM  Beuielmmigsiraise,  die  sieh  auf  die  SteUnog  des  Bnders  imd  uielit  auf 
jnw  der  Pinne  beiielit. 

Solch*  nnliedeiitonde  Mingel  ktonen  natfirlicii  dem  bereite  oben  dar- 
gelegten hohen  Werth  dieses  Buches ,  welchem  wir  eine  recht  groBBO  Vor- 
bieitong  wünschen,  keinerlei  Eintrag  thon. 

J.  Kellner,  SchiinMin-Ingeniear. 


Der  Planet  Mars,  eine  sweite  Erde,  nach  Schiapa lelli  gcmeiu- 
Tentlndlich  dargestellt  von  Prof .  Dr.- J.  H.  Schmick,  Leipzig  1879.  Alwin 
Qeeigi. 

Das  von  Schiaparelli  nnter  dem  Titel  „Oservazioni  astronomichc  e 
ßsiche  shI  (issc  di  rotazione  e  suUa  topografia  dcl  piancta  Marie,  fatic 
neUa  reale  specola  di  Brera  in  Milano  col  equatoriale  di  Mcre  duravfr 
Voposieiatie  di  1877^^  nur  an  die  Astronomen  vom  Fach  gerichtete  Work  ist 
in  der  vorliegenden  Schrift  in  freier  Bearbeitung  einem  grösseren  deutschen 
Leserkreise  sngftnglich  gemachi  Kach  einer  knnen  Einleitung  seigt  der  Yer- 
fimer  im  ersten  Capitel  den  Mars  als  Glied  in  der  Weltenfamilie  unseres 
Sonnen systemes,  geht  im  zweiten  Capitel  auf  die  mit  bewaffnetem  Augo  ge- 
machten Beobachtungen  und  ihre  nächsten  Resoltate  Ober,  bespricht  im  dritten 
and  yierten  die  Verhältnisse  der  Oberfläche,  die  Polarilecken,  die  Vertheilung 
des  Flässigen  und  Trockenen,  um  endlich  in  den  beiden  letzten  Capitelu  die 
Frage  in  I<MM#  wolcbon  Binbliek  in  die  BntwicUong  des  ErdkArpers  uns  die 
•riangte  Konntiitsa  der  Harsobertttche  gestattet 

Das  lo  dnrehattB  Uarer  nnd  allgemein  Terstftndlicher  Weise  geschriebene 
IMlein  aal  vor  Allem  Jenen  beatens  empfohlen,  welche  die  Ton  Profesi^or 
Sc  hm  ick  in   seinen  zahlreichen  Werken  aufgestellten  und  verfodlteiiMi 

Th^rien  Ober  die  säcularen  Schwankungen  des  Meeresspiegels  und  die  perio- 
dischen Yerschiebongen  der  Wärmezonen  mit  aufmerksamem  Auge  verfolgt 
haben.  P. 


Dar  Sehüboompass,  die  erdmagnetiaohe  Kraft  nnd  die  DariatioB  vorn 
fnMsoh-aaaiiännisdian  fllaadpmikti.  Oldenburg,  Schalz*sohe  Hofbueh« 
kiadlnng  und  Hofbuchdruckerei.  Proia  1  Mark.  —  Aitf  nur  86  Saiten  ist  nahezu 
die  gesammte  Wissenschaft  vom  Compasse,  angefangen  von  dessen  Erfindung 
bis  zur  Deviatiouscurve,  recht  übersichtlich,  aber  selbstverständlich  in  mancher 
Beziehung  auch  nicht  sehr  eingehend  behandelt. 

Der  erste  der  drei  Abschnitte,  in  welche  das  Büchlein  zerfällt,  enthält 
Geschichtliches  und  Beschreibung  des  Compasses  im  Allgemeiuen,  die  Ablesung 
der  Kose  bei  den  seefahrenden  Nationen,  eine  Courstabelle  und  Anweisung  zur 
lahtoji^TOg  der  Compaase.  Vom  praktisch-seemännischen  Standpunkte  wäre  unter 
Hmweisnng  auf  die  Fehlerquelle ,  welche  bei  Nichtbeachtung  der  Beibung 
zwischen  Spitze  nnd  HQtchen  entsteht,  über  die  Untersuchung  und  Conservimng 
dieses  wichtigan  Inatnunantea  auch  Snigea  au  aagan  gewesen. 
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Der  zweite  Abschnitt  spricht  von  der  erdmagnetischen  Kraft  und  vom 
Schiffsmagnetismns,  erklärt  sehr  verstandlich  die  quadrantale  und  semicirculäre 
Deviation,  die  Coefficienten,  den  Krängungsfehler,  die  Verspätung  der  Induction 
und  die  Nachwirkung  magnetischer  Einflüsse  ,  alles  ohne  Zuhilfenahme  des 
mathematischen  Apparates.  In  der  Deviationsgleichung  sind  A  und  E,  als  in 
der  Praxis  ohne  Bedeutung,  unbeachtet  gelassen. 

Der  dritte  Abschnitt  ist  der  Bestimmung  der  Deviation  und  des  Kran- 
gungsfehlers  gewidmet.  Die  genauesten  und  einfachsten  Methoden  zur  Herstel- 
lung der  Deviationstabellen  werden  hier  nicht  berührt ,  dafür  aber  Formeln 
und  ein  gutes  Schema  zur  Berechnung  der  Deviationen,  nach  Beobachtungen 
anf  zwei  Cadinaistrichen,  auf  irgend  zwei  Coursen  und  auf  einem  einzigen 
Course  durch  Beispiele  erläutei-t  angegeben.  Diese  Methoden  sind  zur  Controle 
sehr  geeignet  und  es  empfiehlt  sich,  dieselben  so  oft  wie  möglich  auszuführen; 
aber  abgesehen  von  dem  grossen  Bechnungsaufwande  ,  welchen  dieselben  er- 
fordern ,  dürfte  den  so  abgeleiteten  Deviationstabellen  nur  eine  relative  Ge- 
nauigkeit beizumessen  sein  ,  besonders  wenn  man  einfach  ,  wie  es  im 
ersten  Beispiele  geschieht,  die  Deviation  des  Südcourses  als  C  und  jene  des 
Ostcourses  als  B  in  Bechnung  nimmt.  Solche  Näherungswerthe  der  Coefficienten 
durchzumachen  ist  in  der  Praxis  nützlich,  wenn  man  eine  einfache  Probe  für 
die  Resultate  der  Coefficienten-Bechnung  zu  haben  wünscht. 

Eine  geometrische  Figur,  aus  welcher  eine  abgekürzte  Tangentengleichuug 
abgeleitet  werden  kaun,  veranschaulicht  sehr  klar  die  Ab-  und  Zunahme  der 
Deviation  und  die  Grösse  der  Bichtkraft  in  den  einzelnen  Compasstrichen  für 
einen  gegebenen  Fall.  Schliesslich  wird  die  Anlage  der  Gesammt-Deviations- 
curve  durch  Construction  der  Curven  für  semiciixuläre  nnd  quadi-antale  De- 
viation erklärt. 

Als  kurzgefasste  Darstellung  der  Theorie  des  Schiffsmagnetismus  ist  dieses 
Bächlein  allen  Seeleuten  anzuempfehlen,  welche  nicht  in  der  Lage  sind,  sich 
eingehender  mit  diesem  heutzutage  so  wichtigen  Gegenstande  zu  befassen. 

V.  Y.  J. 


 H»* 


Beilagen:  Kundmachungen  für  Seefahrer,  Nr.  39 — 44. 1879.  Hydrographische 
Nachrichten  Nr.  13 — 17.  1879.  Meteorologische  Beobachtungen  am  hydrographischen 
Amte  der  k.  k.  Kriegsmarine,  November,  December  1879, 


Verlegt,  heratugegeboD  and  rediyiri  vom  k.  k.  hjdrographiackaa  AjnU  (MartDe-Bibliothek). 


Druck  von  CmI  Qtrold'»  Sohn  in  Wien. 
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Fortsetzung  der  Chronometerstudien'). 

Von  Bugtan  Gelcicb,  Profsetior  an  der  naatisoliea  Schule  in  Catturo. 
üntersnchnng  mehrerer  in  Beobachtung  gestandener  Seenhren. 

In  den  von  uns  im  VI.  und  VII.  Band  der  „MUtheilungen'^  veröffent- 
lichten Cbronometei-studieu  haben  wir  den  Versuch  gemacht,  die  Bedeutung 
dieses  Theiles  der  nautischen  Wisseuschalt  hervorzuheben  und  gleichzeitig 
gitoaefateit,  die  aUgememen  Theorien  der  Ohnmonetil»  auf  die  milgliehBt  ver* 
sttadUehe  Art  sn  erOrtem.  Wir  schrieben  damals,  dasa  wir  die  seit  dem 
Jahre  1872  an  56  Chronometern  ausgeführten  Beobachtungen  gefwimmftit  und 
mit  der  Untersachang  der  Verl&sslichkeit  der  Formel  von  Lieussou  begonnen 
haben.  .,Wir  werden  nicht  ermangeln,  unsere  Resultate  seinerzeit  bekannt  zu 
geben**  —  so  «schloss  einer  unserer  Absätze Doch  die  im  Laufe  dieser  Zeit 
gesammelten  Erfahrungen  bestimmen  uns,  unseren  Chrouometerstudien  eine 
üodere  als  die  ursprünglich  festgesetzte  Richtung  zu  geben.  Die  Formel  von 
Lienason  lautet  bekaimtlioh: 


worin  g  den  Gang  bei  der  mittleren  Compensationstemperatnr  T,  g*  jenen  bei 
der  Temperatur  t  bedeutet,  b  ist  der  Accelerations- ,  c  der  Temperaturscoeffi- 
dent,  X  endlich  die  verflossene  Zeit.  Obwohl  nun  Lieussou  durch  die  sehr 
BlIheTolle  Constraetion  der  von  ans  an  anderer  Stelle  bebandelteii  Onnren*) 
tiemlich  Terläsaliche  und  positive  Besnltate  erhielt,  so  fioden  wir  doch  dieser 
Formel  den  Vorwurf  zu  machen,  dass  sie  keinen  Factor  enthält,  welcher  die 
verflossene  Zeit  mit  der  TemperatursdilTeronz  in  Zusammenhang  bringt.  Wir 
>^hen  also  von  dieser  Gleichung  vorläufig  wenigstens  ab  und  wollen  das  vor- 
handene Materiäle  auf  andere  Art  verwenden. 

Diese  „Fortsetzungen"  unserer  Chronometerstudien  sind  gänzlich  dem 
praktischen  Theil  gewidmet,  d.  h.  wir  wollen  im  Verlaufe  derselben  unter- 
suchen, in  wie  ferne  die  von  uns  entwickelten  Theorien  eine  praktische  An- 


ffiebe  uMüOiieihmam  am  dem  Gebiete  äea  Beeweeentf^  Bd.  VI,  Seite  488, 
Seite  1  XL  SS7. 


*)  Band  VI,  Seite  6Se. 
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wendong  haben  köuntou.  Uud  hier  finden  wir  uns  veranlasst,  eine  üUgeuioiiie 
kritische  üeberschaa  des  bereits  Besprochenen  ta  halten. 

Den  Anlaiig  unserer  eigentlichen  Chrouumetrie  bildetü  da.s  Capilel : 
^Stand  and  Gangbestimmuugeu''  Die  dort  gezogene  Schlfisse  bezQglich  der 
Art  der  AnsfUmingen  fQr  Stand-  und  Gangbestimmnngen  finden  ohnehin 
ansgidehnfte  Anwendung,  so  dass  hierüber  keine  Worte  mehr  zu  verlieren  sind. 
Auch  die  im  zweiten  Ciqpite):  „Bestimmung  der  relativen  Vorlä8sIirhk<nt  und 
der  Präcisionsfactiren  verschiedener  Chronometer"  eutwicifelteu  Sätze  haben 
eine  rein  praktische  Bedeutung',  uiui  \vürden  wir  die  Beobachtiintr  der  dort 
angegebenen  Kegeln  besonders  jenen  Seefahrern  wurm  auempleblen .  welche 
mehr  als  eine  Uhr  au  Bord  haben.  Der  dritte  Theil  untersucht  theoretisch 
die  Beziehungen  zwischen  Aenderiing  des  Ganges,  Temperatordifferens  nnd  ver- 
flossene Zeitk  und  dieser  Theil  soll  uns  hanpteftehlich  beschäftigen.  Es  frftgt 
sich  an  dieser  Stelle,  ob  die  Theorie  schon  so  weit  gekommen  ist,  dem  See- 
manne eine  Formel  liefern  zu  können,  nach  welcher  es  ihm  möglich  wird,  den 
im  Hafen  bestimmten  Stand  und  Gaug  des  Chronometers,  nach  so  und  soviel 
Ta^en  Seezeit  und  bei  gegebener  Temperatursdiffereir/  /n  corri^'iren  ,  oder  ob 
die  Theorie  schon  solche  Resultate  erreicht  hat,  um  dem  L'hrnuuher  die  Art 
anweisen  zu  können,  nach  welcher  er  ein  vollkommenes,  für  jede  Temperaiurs- 
Änderung  und  wenigstens  fOr  knne  Zeitr&nme  gleichgehendes  Clironometer  su 
constniiren  v«rmag?  Dieser  Qrad  der  Vollkommenheit  ist  allerdings  noch  nicht 
erreicfat,  doch  das  ganze  Trachten  nnd  Streben  der  heutigen  (9mmometrie  ist 
dannf  gerichtet,  sich  demselben  so  weit  als  möglich  zu  nähern.  Ob  und  iu 
wie  weit  man  dies  erreichen  wird,  ist  eine  Frage,  die  aller  Wahrscheinlichkeit 
nach  erst  künftige  Generationen  lösen  werden:  doch  ist  es  unsere  Pflicht,  das 
vorhandene  Heubachtungsmateriale  nach  Kräften  auszunützen.  Mau  kann 
dadurch,  wenn  nichts  anderes,  so  doch  iu  die  Lage  kommeu,  allgemeine  Regeiu 
bezflglich  des  Verhaltens  der  Uhren  aufzustellen,  oder  wohl  auch  in  einzelnen 
Fitten  die  oft  merkwfirdigen  Launen  dieses  oder  jenes  Chronometers  zo 
erforschen.  Schon  solohe  Anhaltspunkte  bilden  einen  nicht  geringen  Schatz  fttr 
die  Seefahrer  einerseits  und  für  die  Chronometer-Fabrikanten  anderseits.  Die 
alljährlich  erscheinenden  „Cahicrs'^  der  „Eccherchvs  sur  Ics  (lirononiHres  et 
les  instrumetUs  nautiqucs" ,  die  ../?<//<  . v  i>f  Chronometers  on  trial  for  purchasc 
hy  the  Board  of  Admirnlty  at  the  Royal  Ohsernitory,  (ircenwicfr^  endlich 
die  Mittheilungen  des  deutschen  Chronometer -Prütuugsinstitutes,  welche  uns 
durch  die  „Annalen  der  Hydrographie*^  bekannt  gegeben  werden,  geben  dent- 
liebes  Zengniss  von  dem  emsigen  Fleisse^  welcher  diesem  hochwichtigen  Theil 
der  nantisdien  Wissenschaft  gewidmet  wird. 

Endlich  bespradien  wir  den  £influas  der  Sttase,  der  Blektridt&t  und  den 
Magnetismus,  ebeniUls  ein  G^egenstand,  welchem  sozusagen  noch  das  ganze  Feld 

der  Tbätigkeit  offen  steht.  Gerne  würden  wir  au(  1;  liesem  Theüe  mehr  Auf- 
merksamkeit schenken,  doch  so  lange  wir  nicht  die  Mittel  zur  AusfOhmng 
eigener  Beobachtungen  besitzen,  bleibt  uns  nichts  übrip,  als  darauf  zu  ver- 
zichten und  diese  Arbeit  auf  spätere  und  bessere  Zeitou  zu  verlegen.  Einor 
privaten  Mittheilung  entnehmen  wir,  dass  diesbezügliche  Untersuchungen  im 
Laufe  des  heurigen  Jahres  an  der  deutschen  Seewaite  in  Hamburg  (Chrono- 
meter-Prfiftmgsmstitnt)  gepflegt  werden,  doch  smd  wir  darflber  nicht  näher 


0  »JCittMuM^  Band  VI,  Seite  US. 
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OBtoRiehtel,  m»  daas  wir  auch  unseren  Lesern  keine  liesQcrlicIieB  Detailmit- 
theUnngen  machen  kOnnen. 

Die  Aufgabe,  welche  wir  nna  dieses  Mal  atellen,  gilt  der  Verwertnog 

des  uns  vorliegenden  Beobachtuugsmaterialea  behufs  Yermelumiig  der  Kenntnisse 
bezüglich  des  Einflusses  der  Temperatnr  und  der  verfloBsenen  Zeit  auf  die 
Aenderung  de.s  Gaiii,'es. 

Wir  sahen  au  aiuleier  Stelle,  dass  die  volle  Compensation  der  Unruhe 
in  der  Praxis  nie  erreicht  wird.  Die  Erfahrung  und  die  vielen  Beobachtungen, 
weücbe  t&glich  an  Tänsenden  von  Seaohren  aosgefQhrt  werden,  beweisen  dies 
nur  an  deotlicb.  Aneb  die  Spiralfeder,  welebe  nach  theoretiaehen  Gmndsfttien 
den  Buflnaa  der  Yertroefainng  dea  Oelea  nentialiairen  aoUte,  thnt  ihren  Dieoat 
nnr  uiTollkommen.  Es  bleibt  dabar  hlos  flbrig,  das  Gesetz  aufzusuchen,  nach 
weldiem  die  Aenderung  dos  Ganges  als  eine  Function  der  Temperatur  und 
3er  verflossenen  Zeit  ausgedrückt  wird,  odei  genauer  gesagt,  es  handelt  sich 
darum,  die  auf  Grund  vieler  Beobachtungen  aufgestellten  Gesetze  bezüglich  ihrer 
Verlässlicbkeit  zu  untersuchen  und  das  Verhalten  verschiedener  Uhren  unter 
gleichen  ümaUiiden,  oder  gleicher  ühren  unter  Terschiedenen  Umst&nden 
m  prAfen. 

Und  hier  gilt  ea,  aieh  ftr  die  eine  oder  fttr  die  andere  der  uns  bekannten 
Fonnefai  in  entacheiden.  Wenn  wir  allgemein  aagen:  der  Gang  ist  eine  Function 
der  Temperator  nnd  der  Terfloeaenen  Zeit,  waa  mathemataach  durch  die  Formel: 

Gang  s=  F  {t,  t) 

aoagedrOckt  wird,  worin  t  die  Temperator  und  t  die  Zeit  bedeutet,  ao  iat  ea 
von  Wichtigkeit,  die  Art  und  Weise  festznatellen,  nach  welcher  die  eratere 
Grtaae  Ten  den  beiden  letateren  abhftngig  gemacht  wird. 

Die  Untersuchungen,  welche  uns  forliegen  und  ana  denen  wir  die  Wahl 
einer  Formel  zu  treffen  haben,  sind  jene  von  Daussy  und  de  Cornulier, 
vonPagel.  von  A.  Lieussou,  von  H.  von  Villar9eau  und  von  Caspari; 
ausserdem  die  Ergebnisse  der  Untersuchungen  an  der  deutschen  Seewarte 
in  Hamburg  und  die  Studien  von  Kouyaux.  Ohne  langes  Bedenken  ent- 
scheiden wir  uns  sofort  für  die  Formel  von  Villar9eau,  ohne  die  anderen 
gant  abaeita  an  legen.  Wir  würden  sogar  aehr  gerne  Bouyauz*  Curren- 
eoDatmctioa  fenrochen,  wäre  ea  nna  m(iglich,  ▼erachiedene  Slaboraie  gleich- 
zeitig anszufthren.  —  Nach  dorn  aber  dies  für  uns  im  Bereiche  der  ünmög^ch- 
keit  liegt,  so  empfehlen  wir  denselben  Versuch  anderen  Freunden  der  Chrono- 
metrie, denen  wir  una  ap&tor  im  Laufe  der  Zeit  vielleicht  anaohliesaen  werden 
können. 

Der  Villarv'eau'sche  Satz  sagt:  Erstreckt  sich  die  Beobachtungszeit 
über  einen  hinlänglich  grossen  Zeitraum  und  über  genügend  weite  Temperatnr- 
grensen,  ao  iat  der  Gang  eine  nach  der  Taylor'achen  Beihe  entwidceHe 
Pnndion  der  Temperatnr  und  der  TerfloeaeDea  Zeit.  Badentet  g  den  Anfuiga- 
gang  für  eine  bestimmte  Epoche  t  nnd  Temperatnr  den  Gang  für  eine 
andere  Zeit     und  Temperatur  t^,  ao  iat: 

wobei  die  weiteren  nicht  angefahrten  Glieder  höherer  Ordnung  als  an  Uein 
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dg      g   dg  g 
ausser  Berücksichtigung  gelassen  werden.  ~,  '^T«"'  "^T        ^*  **** 

den  Potenzen  der  endlichen  Znwftehse  der  Veränderlichen  <  und  >  zu  multi- 
plicirenden  ersten  und  zweiten  Differentialqnotienten  der  Function. 

Die  Glieder 

stellen  die  Ver&ndemng  des  Ganges  im  Lanfe  der  Zeit  dar  und  die  Glieder: 

di^*         di^  2 

jeue  wegen  der  Aenderung  der  Temperatur.    Das  Glieil  endlich: 

jTi,^'' -')(••-•) 

berücksichtiget  die  combinirte  Wirkung  vou  Zeit  und  Temperatur.  Dieses 
(xlied  bezieht  sich  somit  iu  erster  Linie  auf  die  iui  Laufe  ^ier  Zeit  .stattfindende 
Verdunstung  der  Oelmassen,  aus  welchem  Grunde  auch  dessen  Werth  noch 
mit  in  Rechnung  gezogen  wird. 

Die  Anwendung  der  Villar^eau^chen  Gleichung  ist  jedoch  eine  be- 
dingungsweise. Wir  lesen  darüber  in  der  von  BQmker  pnblicirten  ersten 
Concnrrens-Prfifiuig  der  deutschen  Seewarte: 

„Die  Anwendung  der  Villar^n^schen  Gangformel  verlangt,  dass  die 
an  den  Chronometern  angebrachten  Compensationsvorrichtnngen  derartig  ein- 
gerichtet sin(L  'lass  man  ihre  Einwirkung  als  eine  continuirliche  Function  be- 
trachten und  als  solche  in  Kecliuung  tragen  kann.  Dieses  ist  streng  ge- 
nommen nur  bei  Chronometern  mit  gewöhnlicher  Conipensation  der  Fall,  wo 
hingegen  bei  den  mit  Hilfscompeubatiou  versehenen  Chronometern,  bei  deu 
Temperatoren,  wo  dieselbe  in  Wirkung  tritt,  nothwendig  eine  Disoontinait&t 
in  der  Compensation  stattfinden  muss,  weldier  die  Taylor'sche  Beihe,  die 
continuirliche  Functionen  Toranssetat,  nicht  folgen  kann.  Wollte  man  somit 
die  Güte  eines  mit  Hillscompensation  versehenen  Chronometers  nach  der  Grösse 
der  Beträge  beurtlieilen,  w^dche  eine  aus  den  beobachteten  Gängen  abgeleitet© 
Gangformel  bei  der  Zusammenstellung  der  Kecdnung  minus  Beobachtung  übrig 
lässt,  eder  gar  eine  V'ergleichung  zwischen  den  Leistungen  eines  solchen 
Chronometers  mit  einem  mit  der  gewöhnlichen  Compeusationsunruhe  verseheneu 
Chronometer  nach  der  YiUar^ean'schen  Qangfomel  anstellen,  so  wftrde  man, 
nach  Heirn  Tillar^n^s  eigener,  uns  bei  Gelegenheit  eines  Yon  demselben  im 
YiOigtti  Jahre  dem  Chronometer  -  Präfungsinstitute  abgestatteten  Besuches, 
ausgesprochenen  Ansicht  leicht  Gefahr  laufen,  ersterem  Chronometer  Unrecht 
zu  thun  und  einen  Modus  dor  Beurtheilung  in  Anwendung  bringen,  welcher 
nur  unter  grossen  Besclirankuiigoii  .statthaft  ist.'* 

Nachdem  wir  also  diese  \vi(  htige  Bemerkung  eingeschaltet  haben,  nehmen  wir 
wieder  unsere  Formel  zur  Hand  uud  führen  der  leichteren  Manipulation  wegen 

folgende  Vereinfachungen  ein :  Es  sei  jB=:  -^f ;  y =3^;  ^  =  4r7  ;  ^  = 

d^  g 

V  =  die  ViUarceau'sche  Gleichung  gestaltet  sich  dem  entsprechend  auf 

at  9t 

folgende  Art: 
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+  v{0—t)(i^ — ijoder  wenn  des  besseren  Ueberblickeswegennoch  f&r  — t)^^ 
Tage  und  für  (i* — ii  —  ^  Temperatur  gesetzt  wird: 

d  Temp.*       ^  Tage' 

Aus  den  BeobacbtoDgen  erhält  man  die  Daten:  Gang,  /l  Tage  nad 
J  Tcmpeistnr,  wobei  also,  wie  es  sogleich  anfflOlt,  eine  gewisse  Initialepoehe, 

eine  mittlere  Temperatur  und  dn  mittlerer  Gang,  angenommen  werden  mflssen. 

Was  die  Initialepoche  zur  Bildung  der  DiflFerenzen  (<'  —  ()  aobelangt,  so  werden 
wir  nach  Art  *ler  deutschon  Untersuchungen  dieselbe  aof  die  nngeffthre  Mitte 
der  Untersuch ungs-  oder  Beobachtungszeit  versetzen. 

Die  mittlere  Temperatur  wird  versuchsweise,  je  nach  Umständen,  far 
jedes  Chronometer  specieU  angenommen.  Zwar  gilt  die  Ansicht,  dass  die  Uhr- 
Bieher  ihre  übren  fikr  eine  mittlere  Temperator  Ton  15*  G.  eompensiren,  doch 
•rimiem  wir  misere  Leser  an  die  von  Liensson  in  den  ^Jledbereilkes  sur 
fes  wrialiUmB  de  la  mwche  des  Pendules  etc.**  gemaohte  Bemerkung,  nach 
welcher  es  sehr  in  Frage  kömmt,  ob  eine  Unruhe,  welche  i.  B.  für  0*" — 30® 
compensirt  ist,  pegen  die  zwischenliegen  icn  TcmperatniPTi  nnempfindlich  bleibt, 
d.h.  ob  die  Uhr  nicht  von  0— 1 5"  zurückbleibe,  um  dann  von  15'' an  wieder 
Tonueilen ,  um  bei  30°  Temperatur  wieder  genau  so  zu  gehen ,  wie  bei  0°. 
Es  wäre  also  irrig,  bei  einem  von  0  —  30°  compensirten  Chronometer  die 
Nonnaltemperator  15®  anzunehmen;  doch  nachdem  uns  die  meisten  Fälle  keinerlei 
Daten  hierflber  liefbm,  so  werden  wir  ans  an  das  oben  Gesagte  hatten. 

Der  Normalgang  mnss  ebenfitUs  angenommen  werden,  was  als  der  sdiwie- 
rigste  Tlieil  der  Intabulation  angesehen  werden  könnte,  indem  man  es  schein- 
bar dem  Zufall  überlassen  müsste,  einen  richtigen  Einklang  mit  der  Normal- 
t«mperatur  und  mit  der  Initialepoche  zu  treffen.  Um  den  so  entstehenden 
Fehler  zu  eliminiren ,  führt  mau  in  die  Villai'^eau'sche  Gleichung  eine  neue 
Unbekannte  z//^  mit  dem  Factor  1  ein;  diese  Unbekannte  dient  am  Schlüsse 
der  Berechnung  zur  Bectificirung  einer  allfällig  irrigen  Anualime. 

Um  endlich  die  Bechnungsoperation  so  viel  sto  mfiglich  ta  erleiditeni 
Bod  nm  nicht  mit  su  grossen  Factoren  an  operiien,  werden  die  Gi^tasen 
J  Tage' 

— r —  und     Tage.  z/Temp.,  respective  mit  0*01  und  0*1  multiplicirt. 

Obwohl  als  Zeiteinheit  die  Periode  von  10  Tagen  angenommen  ist,  so  wird 
(<'  —  t)  doch  in  Tagen  ausgedrückt.  Zum  Schlüsse  sei  erwähnt,  dass  sich  die 
Temperaturen  auf  die  hunderttheilige  Scala  beziehen  and  am  Maximom-Mini- 
mom-Thermometer  abgelesen  wurden. 

Die  Villar9eau'8che  Formel  lautet  nach  Einführung  von  ^  g  und  wenn 
iDan  sofort  den  Unterschied:  Beobachtung  minus  angenommener  !Noi malgang 
badet,  wie  folgt: 

^»  —  ^  =  «  ^  Tage  4-  y  ^  Temp.  +  e  4-  u  ^^f^  + 

«  ^  T^e.  J  Temp.  Jg 
Die  erste  anssnftthrende  Arbeit  ist  jene,  aus  dem  vorliegenden  Beobach- 
tengBmateriale  die  ursprünglichen  Gleichungen  zu  bilden.  Um  jede  Wiederholung 
M  vermeiden  und  um  im  spätem  Verlaufe  dieser  Arbeit  nur  die  Hauptdaten 
geben  zu  müssen,  wollen  wir  den  beobachteten  Vorgang  hier  ganz  kui-z  angeben. 
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Hat  man  die  ursprQnglichen  Gleichungeu: 

Ii/'  —  g  —  a  X    -\-  l>  !f    -\-  c  z    '\-  d  u     -f-  e  r        ^  g 
U  ,f'  —  g  =  u' X  -j-  b'  1/    -f  c'  z    -\-  d'  u    -\-  t'v    -\-  J  g* 
III      —  g  =  a'*x-^      g  -}-  c"  e  -\-  d**  u      e**  v  ^  J  g'* 

.1 

so  müssen  vor  allem  die  Bedingungsgleichnngon  gebildet  worden.  Zu  diesem 
Zwecke  multiplicirt  man  die  ursprünglichen  CJleicliungen  uiit  jodem  in  ihnen 
vorkommenden  Factor  aller  gesuchten  Unbekaunteu  und  addirt  die  jedesmaligeti 
neoen  Gleichnngen.    Man  bat  daher: 

a\\  g*  —  g\  =      X  -\-  a  h  y  ^  a  c  e  ■\-  a  d  «4-«*  ß  v  -\-  a  J  g 

\ 

etc. 

Aus  welchen  die  erste  BedingongegleielioBg  folgt: 

La\jf  —  g]  —  [a^  ]x     [ah]y     [a  c]e  -\-  [a  d\u     [ae]v  -\-  [a]  ^  g 

kaS  Alinliche  Art  erhält  man  noch  die  anderen  fnnf  Bedingungsgleichuugeu 

Zbig'  •^g]=z[ab]x  ^  [b^  ]  [b  c]  e  {b  d\  u  -\-  [b  e]  v  [b]  J  g 
2:c[g'  —  g]  =  [ac]x-\-[bc]y-i-[c^]ß-\-[cd\u-^[ce]v-^[c]^g 
Udlp'^g]  =  [ad]  X  -f  [hd]y -\~[cd]8 [d'']u-{-  [de]  v^[d]^g 
£e\0*^9\^[ae\x-it[he\y  +  [e€]M-^[d€]u  +  [!^]v  +  [9]/lg 
£  b'-^J^la  J*  +  I6      +     ]0  +  [d  Jn  +  Ie  ]v+n.  Jg. 

Die  Anflösung  dieser  sedis  Gleiehongen  gibt  die  geeacliten  Gdnetanten 

x,  y,  e,  u,  V  Qud  die  Qröeee  Jg,  Hierauf  wird  der  Gang  rectificirt  und  die 
erhaltenen  Resultate  x,  y^  e  . .  etc.  setzt  man  in  die  Villar^eau'sche  Gleichung 
ein.  Man  erhält  so  eine  Formel,  nach  welcher  sich  die  Aenderung  des  Ganges 
mit  Bezug  auf  die  in  einer  gegebenen  Zwischenzeit  stattgehabten  Temperaturs- 
differenzen  berechnen  lässt.  Es  entsteht,  wie  selbstverständlich,  sogleich  die 
Frage,  ob  die  erhaltenen  Daten  den  gestellten  Anforderungen  entsprechen  und 
ob  die  Formel  praktisch  brAnehber  ist  Zu  diesem  Zweeke  wird  fBr  jede 
wirklieh  ansgeflihrte  Beobaehtimg  der  Gtng  berechnet  und  dann  der  Untere 
schied  zwischen  Bcobachtong  nnd  Bechnnng  gebildet.  Aus  der  GrOsse  der 
übrigbleibenden  Fehler,  aus  ihrem  Zeichen,  aus  der  relativen  GrOsse  SU  ein- 
ander etc.  kann  man  dann  die  entsprechenden  Schlösse  ziehen. 

Die  von  uns  berechneten  Chronometer  werden  nummerirt,  die  einzelnen 
Serien  der  Beobachtungen  aber  mit  den  grossen  Bachstaben  des  Alphabetea 

bezeichnet. 

Die  Reihenfolge  bei  jeder  Berechnung  wird  folgende  sein: 

1.  Beschreibung  des  Chronometers. 

2.  Annahme  der  normalen  Grössen. 

3.  Anführung  der  Beobachtungen. 

4.  Nur  beim  ersten  Chronometer  werden  die  ursprünglichen  und  <lie  He- 
dinguugsgleichuugeu  angegeben.  Bei  allen  übrigen  Uhren  geben  wir  aub  Gründen 
dei'  Baumerspamis  sogleich  den  Werth  der  Constanten  an. 

5.  Bildong  den  rectifidrten  Normalganges,  Anstellung  der  Gangformel. 

6.  Bildung  der  Fehlerquadnte  und  Discussion  der  Gleichung. 
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Iii  «In  ChronomBter  ganz  fertig  gareehoet,  so  nwitn  die  vnneliiedoiieii 
Wttrttie  der  Coostanton  unter  einander  verglicben  und  diseoftiil  Endlich  vm 

Schiasse  des  ganzen  Elaborates  werden  wir  eSBuntiiche  erhaltenen  Resultate 
mit  einander  vorgleichen  und  jene  Schlösse  liehm,  welche  ans  den  Bereoh- 
onngen  hervorgehen. 

Nr.  1. 

Büchsenciiroüometer  Moliueui  Nr.  2106.  Dieses  Chronometer  scheint 
im  Jahre  1838  angekauft  worden  zu  sein.  Soviel  emirt  werden  kann,  war  ea 
bei  Uhnnachem  1888  —40  in  Triest  und  England;  1840  —43  in  England; 
1856  bei  Schillbach  nnd  HflUer;  1862  bei  denselben;  1865—66  bei 

Fischer  und  im  Jahre  1871  beim  Wiener  Uhrmacher  Urban.  Schon 
im  Jahre  18.38  hatte  die  ühi-  sehr  schlechte  Gänge  gezeigt;  gut  soll  sie  nie 
gegangen  sein.  Von  S.  M.  Schoner  Saida  im  Juni  1871  ausgeschifft,  ging  sie 
im  Allgemeinen  schlecht  und  wurde  daher  an  Urban  zur  Reinigung  abgeliefert. 
Ende  September  kam  sie  zurück  und  wurde  in  Beobachtung  genommen.  Die 
nachfolgende  Serie  nmfasst  die  Beobachtungen  vom  1.  December  bis  29.  April. 

Serie  A  Annahme.  Mittlerer  Gang  — 5*60.  Mittlere  Temperatur  =8°. 
Initialepoche:  die  Mitte  der  Dekade  9. — 19.  Februar,  Beobachtungen: 

1871  1./12.— 11./12.  Gang  -  4-79  Mittl.  Temp.  7 ' 6" 
11./12.-.21./12,    n     —  4-87        n  8-8 
Sl./ia.— 81./12.    n     —50»        n  4*7 

1872  31./12.— 10./1.     9     —  6-48        n        5  7 

lO./l.— 20./1.  «  —5-48  9  6-0 

20./1.— 30./1.  II  —5-84  n  8-3 

30./!.— 9./2.  T»  —5-21  T»  7-9 

9./2.— 19./2.  n  —5-55  n  8*5  (Initialepoche) 

19.  /2.-29./2.  7>  —5-66  »  8*2 
89./2.-.10./3.  n  —5-46  a  8-6 
lOA— aO>.  »  —  5-77  ff  10-1 

20.  /3.— 30./8.  'ff  —  6-87  n  9'1 
30./3.— 9./4.       ff     —6*51        ff  11-7 

9./4.— 19./4.      7)     —6-27         n        12  2 
19./4.— 29./4.      n      —6-28         n  139 
Aus  diesen  Beobachtungen  bildet  man  die  ursprünglichen  Gleichungen: 
4-  0-81  =  —  70«  —  0-4     -f  0-08  ;e  -f-  24-5  M  -f  2'Sv  -\-  Jg 
4-  0-73  =  —  eO  a;  —  4*2  y  -f-  8*82  jer  -j-  18  0  «  4  25  2  t>  -f-  ^ 
-i-  0-58  =  —  50x  —  3'3y4-5-44;&4-12-5M-|-16*5t?-fz/^ 
4- 012  =  —  40x  —  2-3  y -h  2  64  r  4-   8  0  u  -f   9'2  v -\- J  g 
-|-012  =  — 80«— 2*0y +  8-0  m+  4-5ii4-  6-0«  +  -^^ 

—  0*24s  — 20«  +  0*8y-f  0'04i»+  2*0ift+  6*0v-f^^ 
+  0-88  SS  —  10«  — O'l  y  4- 000«  4-  0*5tt4-  01v-\-Jff 
4-0*05rsit   Oa; -f  0*5  y  4- 0-12  xr -f   0*0^4-   O'O  v ^  g 

—  0-06  =  -f  10  a; -f  0-2  y  0  02  ;p -I-  0*5  u -|-  0'2v-\-^g 
4-  0-15  z=  -\-  20  X      0-6  y  -\~  0'18  e  -f-    2  0  u  -\-    1'2  v  -\-  ^  g 

—  0-17  ^  +  30  a; -f  21  y -h  2-20  ;e -f  4*5  « -f  6'3t'-f-.7/7 
_  0-27  =  4- 40  X  4-  17  i/  4-  1*^4  «  +    «-Om-I-  6'Sv-\-Jg 

—  0-91  =  -f50«-f3-7y-f-  6*84^1  -f  12*5  «  +  18*5«  4-  ^9 

—  0-67  =r  +  W«+  4-2  y  -h  8*82  #  +  18  0 1»  +  25  2 »  4- 
0-68  =5  +  70 «  +  5*9 y  +  17*4 #  +  S4'5 u-^iVSv^Jg. 
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üntor  Anwendimg  d«r  Theorie  der  kleinsten  Qnadmte  gewinnt  man  folgende 

BedinguDgsgleichnngeu : 

— .  283-8  =r  28000  X  -f-  1599  y  -\-  1243-4  z  -\-  3274  v. 

—  20-69Ö  =  15y9  a;  +  112  17  y  -f  107*066  e  4-  134*25  w  -f  247 ' 9  t;  -|- 

4-  6-9  Jg. 

—  14  521  =  1243*4  z  -f-  107*066  y  -f  492  66  n  -\-  949  506  tt 

+  1663*684  V  H-  56*04  Jg. 

—  1  -3  =  134*35  y  +  949*506  m  +  S556*4  «. 

81  *199  =  3274a;  -j-  S47-9y  +  1668*684«     9556*4«  -|-  8866*849  -f 

-I-  153*6  ^  ff. 

—  0*35  =  6*9  y  -I-  56-06  z  -f  153*6  ?'  -}-  15  J  ^r. 

Und  durch  deren  Auflösung  folgende  Werthe  der  sechs  Uubekanuteu: 
«=s  — 0*0001  ie  =  -i- 0  0101      10  v  =  -h  0  0065 

y  =  — 0*197       10011=;  — 0'009        ^^  =  4-0*0058. 

Der  Normalgang  ist  somit  gleich  dem  angenommenen  mehr  0*0065, 
d.  i.  Nonnalgang  =  —  5*60  +  0*01  =  —  5*59. 

Die  allgemeine  Gleichung  lor  Bereehnmig  des  Ganges  wäre  somit 
folgende : 

Gangformel  I  A.  _  5*59  —  0*(XK)1      —  t)  ~  0*197  (i'  —  i)  -|- 

-t-  0*00505  (t>  -  0'  —  0-000045  (t^—t)^  4-  0*00065      —  t)  («»  —  i). 

Zur  Beurtheilung  der  Haltbarkeit  dieser  Formol  müssen  nun  die  übrig- 
bleibenden Fehler  gebildet  werden.  Zu  diesem  Zwecke  wurdeu  alle  Gänge 
nach  der  Gangformel  I  A.  berechnet,  und  die  Differenzen  dieser  und  der  beob- 
achteten gebildet.    Man  erhielt  dieser  Art  folgende  Resultate: 


Rechnung 

Beohachtnng 

Bechnung  minus 
Beobachtung 

Feh  1er- 
quadrate 

—  5*70» 

—  4-79 

—  0*09 

0*0081 

—  4*66 

—  4*87 

+  0*21 

0*0441 

—  4*90 

—  5*02 

4-012 

0*0144 

—  5*12 

—  5*48 

4-  0*36 

0-1296 

—  5-18 

—  5-48 

4-  0*30 

0-0900 

—  5*65 

—  5-84 

4-  0*19 

0-0361 

—  5-57 

—  5-21 

—  0*36 

01296 

—  5*69 

-.5-55 

—  0*14 

00196 

—  5*63 

—  5*66 

+  0*08 

0*0009 

—  5*71 

—  5*45 

—  0*26 

0*0676 

~  6*00 

—  5*77 

—  0*23 

0*0529 

—  5-91 

—  5*87 

-  0*04 

0*0016 

—  6*29 

—  6*51 

+  0*22 

0-0484 

—  6*33 

—  6-27 

—  0-06 

'0-0036 

—  6*56 

—  6-28 

—  0-28 

0*0784 

Summe  der  Fehlerquadrate  0*7249 

Die  Summe  der  übrigbleibenden  Feh lerquad rate  liefert  ein  Resultat, 
welches  jedes  Erwarten  umsomehr  übertrifft,  als  die  Uhr  nach  den  Angaben 
des  Grundbuches  immer  sehr  schlecht  gegangen  sein  soll. 

Discutiren  wir  die  Gangformel  I  ^  so  sehen  wir,  dass  die  Temperatur 
den  flherwiegendsten  nnd  ftet  ansechUeaslichen  Sinflnes  aof  den  Gang  des 
Chronometers  aosftht;  die  verfloesene  Zeit  OUt  dagegen  hat  gans  ausser  Be- 
rftcksiGhtignng.  Für  die  Zwecke  der  Praids  kann  der  CoefBdent  u  gans  IMlen 
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gelassen  werden,  uud  die  übrigen  Coefficienten  werden  genügend  genuu  auf 
vier  DMumlBtoUen  angenommeii.   Man  bitte  daher: 

Oangformel  IJ.  fOr  dia  PraxiB: 
f «  =  —  5  •  59-  —  0 •  0001     —        0- 197  (t>  —  0  +  0-006  (i •  —  t)'  + 
-f  0*00065  (<>—  i)  (•»—  t). 

Nr.  1  B. 

Molineux  Nr.  2106  (dieselbe  Uhr).  Nachdem  diese  Uhr  vom  ;i.  Mai  1872 
bis  1,  August  desselben  Jahres  auf  den  Schiffen  XovARA  und  Cyclop  im 
Adriatischen  und  Mittelmeer,  ferner  in  den  Gewas.sern  an  der  W-  und  NW- 
Küste  Europas  eingeschifift  gewesen  war,  kam  sie  abermals  nach  Pola  uud  staud  vom 
7.  August  bis  16.  October  beim  k.  k.  bydrographischen  Amte  in  Beobachtung. 
Otete  BeobaehtoDgsseit  erschieD  uns  vid  m  gering,  um  die  eDtsprechende  Be- 
rechnnog  avasnAhren.  Am  24.  November  übernahm  8.  M.  Oorvette  Helck>- 
LAHD  dieses  Chronometer  und  behielt  es  bis  zum  Monat  September  des  folgen- 
den Jahres  1873,  worauf  die  Uhr  abermals  in  Beobachtung  gesetzt  wurde. 
Von  dieser  letzteren  Serie  wählten  wir  die  Beobachtun^'en  vom  9.  Jänner  1874 
bis  zum  9.  Mai  desselben  Jahres,  nachdem  nämlich  die  Uhr  durch  drei  Monate 
Yolletändige  Ruhe  und  gleichmässige  Temperatursveränderung  genossen  hatte. 

Serie  B.  Beobachtungen. 

1874     9./1.  — Gang  —  4*31  Temperatur  3*1 

19.  /1.— 29./1.      n    —5-08         n  b'6 

29.  /1.— 8./2.      „    —  4-28         »  3*5 

8.  /2.— 18./2.    9    —4*89        n  3-0 

18. /2.— 28./9.    n    —4-99        n  5*2 

28.  /2.— 10./3.  n  --5-14  n  4*4 
10./3.    20. /;K     »    —  4-93         n  4-4 

20.  /3.— 3Ö./3.     n  — .5-09         r,  6*7 

30.  /3.— 9/4.       n    --5-25         v  9*6 

9.  /4.— 19./4.     n    —  5-68         n  10*4 

19.  /4.— 29./4.     ff    —5-21         n  13*6 

29.  /4.— 9./5.      n    —  5'13        n  9*4 

Am  10.  Mai  wnide  die  Uhr  auf  Kanonenhoel  Dalvat  eingesehüft  ond 
un  12.  Decemher  rar  Reinigung  gesendet 

Wir  wollen  die  Normal temperatur  mit  15®  C.  annehmen.  Der  normale 
Gang  sei  — 100".  Die  Initialepoche  wird  anf  die  Mitte  der  Dekade  28./2. 

bis  10./3.  festgesetzt. 

Die  Auflösong  der  Bedingnngsgleichungen  gibt  folgende  Werthe  der  Un- 
bekannten : 

a;=— 0  0514  y  « -- 0  4375  jf  0*068 

100  ff  = —0-0234        10  «  =  ^0  0582        ^^»  —  4-288 

bei  der  Annahme  des  Normalganges  haben  wir  uns  also  dieses  Mal  um 
einen  aemlieh  bedeutenden  Betrag  geirrt,  woraus  die  Wichtigkeit  der  Bin- 
flhnmg  der  neuen  Unbekannten  J  g  henrofgehi   Der  Normalgang  wird 


Normalgang  =  —  1*00»  — 4-283  =^  —  6*283«. 
Die  allgemeine  Oleichnng  zur  Berechnung  des  Ganges  ist  dann  folgende: 

Uangformel  I  B  : 

^  =  —  5  ■283"  —  0-0514  (i*  —  t)  —  0  4375      —  i)  —  0  034  (*'  —  0'  — 
—  0*000117         <)* —  0^002  (»'  —  •)  (i'  —  O- 
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Die  ans  dieser  Oltichmig  berechneten  Gftnge»  mit  den  Beobachtimgen 
Teiglichen»  ergeben: 


Auch  dieses  mal  erbalten  wir  sehr  befriedigende  Resultate.  Die  Summe 
der  Fehlerqnadnte  ist  gering  nnd  die  Yeriheilang  der  flbngblelbenden  Fehler 
sehr  entsprechend;  bald  sind  letztere  poaitiT,  bald  negativ,  bald  gritaaer  nnd 
bald  kleiner,  so  dasa  man  das  Erscheinen  derselben  gans  den  xofUligen  Be- 
obachtangsfehlem  zuschreiben  kann. 

Die  Disrusion  der  Formel  I  B  lässt  erkennen ,  dass  die  Temperatur 
wieder  den  Hauptfactor  bezüglich  der  Veränderung  des  Ganges  bildet.  Der 
combinirte  Einfluss  von  Zeit  und  Temperatur  ist  sehr  gering ,  und  noch  ge- 
ringer jeuer  Factor,  welcher  durch  das  Quadrat  der  verliossuueu  Zeit  bedin^^ 
ist  In  diesem  falle  könnte  jedech  letzterer  auch  in  der  Praxis  nicht  ver- 
naehlissigt  werden,  sobald  es  sieb  am  Zeiträume  handeln  wflrde,  welche  etwa 
30  Tage  fibersteigen.    Wir  haben  also 

Gangfonnel  I  B  für  die  Praxis: 
G'  =  —  5-28  —  0-05      —  0  —  0-44  (i'  —  •)  —  O'OS      —  »)" — 
—  O-OOÜl  {f  —  0'  —  0-005  {V  —  t)  (/'  —  i). 

Somit  hätten  wir  unsere  Untersuchungen  über  das  Chronometer  Molineux 
2106  beendet  uud  es  erübrigt  uns  nur-  der  Vergleich  der  Seriou  Ä  und  B 
miteinander. 

Wir  fanden: 

Serie    g  x  y  e  u  v 

J.  — 5-59  _  0-0001  —  0  197  -j-  0*0101  —  0*00009  -f  0*00065 
Ä— 5-29  —  0-0514  — .0*437  -  0*068     —  0  00023  —  0'00532 

Die  Nermaltemperatar  war  im  ersten  Falle  8'  C,  im  zweiten  15*  angenommen, 

Yor  allem  Anderen  sehen  wir,  dass  der  Normalgang  der  Uhr  fast  un- 
verändert blieb,  obwohl  in  der  Zwischenzeit  der  beiden  Beobachtuogsserien  die 

Uhr  wiederholt  auf  Schiffen  war.  Das  erste  Mal  sehen  wir  dieses  Chrono- 
meter auf  einem  Hulzschiffe,  das  zweite  Mal  auf  einem  Eisenschiff,  das  dritte 
Mal  enilli(;h  auf  ciuem  Schiff  gomisclitor  Coustruction.  Alle  die.so  drei  Schiffe 
machten  grössere  Fahrten ,  so  dass  die  Uhr  unausgesetzten  Tomperatursände- 
rungen  unterworfen  war.  Ans  ersterem  Umstände  ziehen  wir  den  Schluss, 
dass  hehierlei  bleibende  magnetische  Binflflsse  dnrch  die  Eisennmssen  des 
Schiffes  ansgottbt  wurden,  ans  letiteremi  dasa  die  Uhr,  wieder  im  Zimmer  der 


Bechnung 


Fehler 


—  5*50 

—  4-30 

—  510 

—  6-22 

—  4' 28 

—  4*46 

—  4*42 

—  4*00 

—  4*63 

—  611 

—  6-90 

—  6-29 


_4-31  —1*19  1-4161 

—  5-08  -f  0*78  0-6084 

—  4*28  —  0*82  0-6724 
_4«89  _  0*38  0-1089 

—  4-99  +  0-71  0-6041 

—  5-14  4-  0-68  0*4624 

—  4-93  -f  0-51  0-2601 

—  5*09  -}-  1*^9  riö81 

—  5*25  4-0*62  0-3884 

—  5-68  —0*43  0-1849 

—  6-21  —  1*69  2*8561 

—  6-lS  —0-16  0  0256 


Summe  der  Felileiquadrate  8*6755 
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Sternwarte  installirt,  ganz  ihren  früheren  normalen  Gang  annahm.  Leider 
sind  wir  nicht  in  der  Lage  mitzutheilen ,  wekhpi  <Ier  Normalgang  während 
den  Einschiffungen  war,  da  uns  das  bezügliclie  Beubachtungsmuterialo  fehlt. 
£s  wäre  sehr  interessant,  über  diesen  Tunkten  die  nöthigen  Daten  zu  haben, 
hauptsächlich  um  weitere  Schlüsse  bezOglich  der  Binwirkoog  der  Eiseumassen 
achen  ta  kOimeii. 

Wm  den  Binfluas  der  Zeit  anbelangt,  so  bemerksn  wir,  dass  die  Uhr  im 
Laufe  dir  Zeit  eine  bedeutende  Yerftnderimg  erlitt.  Das  Yerbältnise  von  » 
der  Serie  A  wbl  »  dm  Serie  B  iet  wie  0*0019:1  und  zwar  ist  der  Einfliu» 
denurt,  dass  mit  der  Zeit  der  negative  Gang  sonimmt. 

jr  ist  die  grteete  aller  Oonetanten.  Und  in  der  That  saben  wir  bei 
■nieren  ersten  Studien,  dass  der  Temperatur  die  erste  Berücksichtigung  ge* 
bührt.  üeber  die  Verschiedenheit  der  Constanten  y  und  e  bei  den  zwei  Serien 
A  und  B  können  wir  aus  dem  Grunde  nichts  Näheres  sagen,  weil  die  Normal- 
temperatoren,  eines  Versuches  halber,  verschieden  angenommen  sind. 

u  ist  bei  der  ersten  Serie  so  gering,  dass  man  diese  Grösse  ganz  fallen 
las!«;pE  kann ;  bei  der  zweiten  Serie  aber  erreicht  auch  u  schon  eine  ziemliche 
B^'deutung.  Man  sieht  also,  dass,  so  lange  die  Uhr  frisch  geölt  war,  die 
Aendei-ung  des  Ganges  im  Verhältniss  ^^^ zur  ersten  Polenz  der  verflossenen 
Zeit  stand,  dass  aber,  als  sieh  die  Ne&wendigkeit  einer  baldigen  Reinigung 
nUbar  machte»  aoeh  die  sweite  Potenz  in  Bechnnng  so  ziehen  war. 

V  zeigt  sodUeh,  dass  der  Ueehsmsmns  im  Lanfe  der  Zeit  sdne  SmpAnd- 
Kehkeit  gegen  Temperatnrsdifferenzen  gftnzUch  verftnderte,  was  sieh  durdi  die 
Vertroeknnng  des  Gelee  erklären  Usst. 

Bevor  wir  von  Holineox  3106  gänzlich  scheiden,  werden  wir,  um  die 
Schlossarbeit  zu  erleichtern  nnd  der  bessern  Uebersicht  wegen,  noch  die  Cnrre 
der  Gaageeanderangen  mit  Besag  aof  Temperatur  und  yerfloeseae  Zeit  angeben. 

Carve  der  Gangesänderung  mit  Bezug  auf  die  Temperatur. 

Temperatordifferenz  -|-  :  Serie  A  voll.   Serie  £  punktirt. 

Die  den  Ordinalen 
angefügten  Zahlen  bedeu- 
ten die  Abweichungen  der 
beobachteten  Temperatur 
ren  von  der  Normalen. 
Die  positiTen  Gangesin- 
derungen sind  nach  oben, 
die  negativen  nach  unten 
aufgetragen,  üm  sich  auf 
der  Figur  leichter  zurecht 
zu  finden ,  fügten  wir  der 
Corve  fftr  positive  Tem- 
peratnrsdifferenzen das 
Zeichen  -f ,  jener  der 

DCgativen  das  Zeichen  —  bei.  Wir  werden  am  Schlüsse  unseres  Elaburates 
ade  Canren  auf  einmal  besprechen,  und  dies  erstens  der  besseren  Ueber- 
ficht  wegen,  zweitens  um  jede  Weitschweifigkeit  zu  vermeiden. 


üm. 
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CorYe  der  Gaogesändermig  bei  TersehiodeDttn  Dekaden. 

Serie  A  vull. 

B  puuktirt. 

Vorläiitig  machen  wir  unsere  Lesor  nur  auf  den  Unterschied  der 
Curven  beim  frisch  geölten  Chronometer  der  Serie  A  und  bei  jeuem  der 
Serie  B  aafiuerkäam.  Die  K.rüiumung 
der  Serie  B  ist  sehr  sanft,  so  dass 
man  für  einen  Zeitramn  von  swei 
Monaten  die  Oangesftnderungen  fast 
dorch  eine  gerade  Linie  daretellen 
könnte. 

Die  Gangesänderungen  der 
Serie  B  in  Folge  der  Zwi^rhenzeit 
bilden  ebenfalls  eine  arithmetische 
Beihe  II.  Ordnung. 

Wir  gehen  nun  zum  nächsten 
Chronometer  über ,  um  erst  nach 
Ydleodong  aller  Berechnnngea  m 
oneeren  Nr.  1  sorflcksnkonunen.  [/ 

Hr.  8. 


tO  M  >J0 


Fletcher  ä  Son.  Nr.  2940.  Dieses  Chronometer  kam  dem  hydrogra- 
pluschen  Amte  als  nen  eingeliefert  am  11.  April  1870  sa;  die  Brprobang 

bei  Terschiedener  Temperatur  ergab,  dass  die  übr  aogenägend  compensirt  sei. 
Sie  wurde  daher  einem  Uhrmacher  behufs  besserer  Compensation  gesendet. 
Am  1.  August  1872  kam  die  Uhr  zurück  und  wurde  in  Beobachtung  ge- 
nommen. Wir  nehmen  die  vom  6.  September  1872  bis  14.  Jänner  1873  aus- 
gefQbi'ten  Beobachtungou  zur  Berechnung. 

Serie  A.  Beobachtung. 

fi./9.  —  16./9. 1872  Gang  +  l'OS  Temperatur  20-9 
16./9.— 26./9. 
26./9.-6./10. 
6./10.— 16./10. 
16./10.— 26./10. 
26./10.-5./11. 

— 15./11. 
15./11.— 25./11. 
25./11.— 5./12. 

5./12.  — 15./12. 
15./12.— 25./12. 
aö./12.— 4./1.  1873 
4./1.— 14./1. 

Annahme:  Normaltemperatar  15®  Celsius.  Normalgang C'16.  Die  Initial- 
epoche  wird  auf  die  Mitte  der  Dekade  5./11.--15./11.  gesetzt. 

Man  erhält  nach  An&tellung  der  arsprimglichen  Gleichungen  durch  das 
gewöhnliche  Yerfiiluen  nach  der  Wahrsdieinlichkeitstheorie  folgende  Werthe 
der  Coustanten: 


n 

+  1-03 

n 

20- 1 

n 

4-  0-42 

Ti 

15-9 

n 

-f-0-72 

n 

17-6 

n 

4-0-61 

n 

15*9 

n 

H-  0-58 

n 

14-3 

fi 

H-  016 

n 

121 

tt 

—  0-41 

n 

10-3 

» 

-f  0-18 

n 

12*1 

n 

—  011 

7» 

11  7 

ji 

—  0-30 

Ii 

8-5 

n 

—  O'SO 

9-5 

n 

—  0*27 

» 

8*6 
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X  =      0  0315  y  =  ^  0  395  z  =  —  0  062 

10^)     =  —  0  011         10  r  =  -f  0-038         Jg   =^  -j-  1«5. 

Der  Normalgang  ist  somit: 

NormalgaDg  =  4-  ()•  16  4-  1'85  =  -f  2*01. 

Die  allgemeine  Gleiehong  znr  Berechnnog  des  Guiges  daher  folgende: 

Gangfonnel  2  Ä: 

^«  s=  +  2-01»  -f-  0-0315     —  0  +  0"3d6  (•*  —  i)  —  0  081  (t*  —  if  — 
—  0*000055     —  i)*  +  0-0038  (f*  —  i)  (#«  — 

Beredmet  man  die  einselnen  Gftnge  nach  obiger  Formel  and  vergleicht 
man  sie  mit  den  ansgefOhrten  Beohaohtongenf  so  erhUt  man  die  ftbrigbleiben- 
den  Fehler. 


Beobiichtuug 

Rechnung 

Fehler- 
qnadrate  - 

BechnuDg 

minus 
Beobiichtuiif^ 

—  0-21 

4-  1-03 

—  1-24 

1-5376 

+  0-47 

4-  1-08 

—  0-56 

0-8136 

4-0-98 

4-0-42 

+  0-56 

0*3186 

4-  1-52 

4-  0-72 

4-0-80 

0-6400 

-)-  1-71 

4-  0-51 

4-  1-20 

1 • 4400 

-j-  1  •  88 

4-  0-58 

4-  1-25 

1 • 5625 

-j-  0-87 

4-  0- 16 

4-  0-71 

0-5041 

—  0-39 

—  041 

4-  0-02 

0  0004 

-f  100 

4-  018 

4-  0-82 

0*6724 

+  0-88 

—  0-11 

4-  0-99 

0*9801 

—  0-46 

—  0-80 

—  0-15 

0*0225 

—  0-68 

—  0-30 

—  0-88 

0*1444 

—  1-42 

—  0-27 

—  115 

1*3225 

Somme  der  Fehlerqnadrate  s  9*4587 


IMe  Somme  der  flbrigbleibenden  FeUerquadrate  liefert  ein  ganz  genügendes 
Beeoltat.  Aneh  die  Art  der  Yertbeilong  der  flbrigbleibenden  Fehler  ist  sehr 
befriedigend. 

Die  Discnssion  der  Oangformel  2  A  best&fcigt,  dass  die  Temperatnr  den 
grOssten  Einflnss  aosttbt.  In  Anbetracht  Jessen,  dass  die  Uhr  kaum  vom  Uhr- 
macher gekommen  war,  finden  wir  jedooh  die  Gonstante  x,  d.  h.  die  Acce- 

leration,  viel  zu  bedeutend. 

Handelt  es  sich  nicht  um  zu  grosse  Zeitiutervale,  so  kann  die  Gleichung 
des  Ganges  in  der  Praxis  wie  folgt  angewendet  werden. 

Gangformel  2  ^  fOr  die  Praxis: 

9*  =  2-OP  4-  0  032     —  0  -h  0-4      —  0  —  0*031  (»•  —  »)«  ^- 

4-0*004(1»  — 0  0- 

Hr.  2  B. 

Dasselbe  Chronometer.  Nachdem  der  Minutenzeiger  uicht  mit  dem  Se- 
candeuzeiger  genau  übereinstimmte,  wurde  die  Uhr  corrigirt.  Die  gegenwärtige 
Serie  bsdeht  die  Beobtchtungsepoche  vom  4.  April  1873  bis  12.  Angnst 
deaaelben  Jahreg  ein. 
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Beobaehtong: 

4./4.— 14./4. 

;  —  0  •  26  Tfuiperatu r  1 1 '  5 

14./4.— 24./4. 

n 

24./4.  -4./5. 

n 

n 

4./5.— 14./6. 

n 

—  0  05 

13*1 

14./5.— 24./5. 

n 

-f  0-30 

n 

14T> 

24./5.— :3./G. 

n 

-h  0-22 

» 

15  1 

3./6.  -13./6. 

n 

-j-  o  :iy 

n 

i&y 

13./6.— 23./6. 

n 

-i-  0  4y 

lH-1 

23./6.— 377. 

n 

4-  0-6» 

71 

20-9 

8./7.— 13./7. 

n 

+  0-82 

n 

23-3 

13./7.— 23./7. 

» 

+  0-78 

n 

24*0 

23./7.— 2./8. 

+  0-61 

n 

24*8 

2./8.— 12./8. 

n 

-H  0-68 

n 

25*3 

AnDahme:  Nonnalteinperatar  15*.  Normalgang  -|~  ^'01,  Initialapoche:  Mitte 
der  Dekade  3./6.— 18./6. 

Man  eriiftlt  folgende  Werthe  der  Constanten : 

«  =  +  0*002  y  =  -|-  0'  1788  z  =  —  0*0662 

100  «=  +  0*01         10  «sr-f  0-018         ^y=r  — 1*36 

Der  Normalgang  ist  daher  folgender: 

Normalgang  =  -)-  2*01  —  1-36  =  -|-  0*65 

Die  allgemeine  Gleichung  zur  iiereclinuug  de.s  Ganges  tulgende: 

(iangformel  2  B. 

^»  =  -f  0-65  -h  0-002      —  0  -f  0-  17H8  («'  —  i)  —  0-0331  (f»  —  t)« 
-f  0  00005     —  0'  +  0-OUlö     — /)  (t*  -  *•). 

Die  Berechnung  der  Gäni^e  nnti  der  Vergleich  mit  obiger  Beobachtimg 
ergibt  folgende  Vertheüang  der  übrigbleibenden  Fehler. 


BedinuDg 

Beobachtung 

Kechnung 
minut) 
Beobaehtang 

FeUer- 
qnadrmte 

+  0-06 

—  0*26 

4-0-82 

0*1024 

4-0*14 

4-0*19 

—  005 

0*0025 

—  0-31 

—  0-46 

4-  0-15 

0*0225 

4-  0-28 

—  0  05 

4-  0-33 

0-1089 

4-  0-54 

4-  0-30 

-f  0-24 

0-0576 

-f  0-63 

4-  0-22 

4-  0-41 

0-1681 

4-  0-78 

4-  0-39 

-f  0-39 

01521 

4-0*96 

H-0*49 

4- 0*47 

0*2209 

+  0*88 

4-0*69 

4-0*14 

0*0196 

4-  1*06 

+  0-82 

4-  0-24 

0*0576 

4-  0-39 

-1-  0-78 

—  0  39 

0-1521 

4-  0-33 

4-  0-61 

—  0-28 

0-0784 

4-  0-39 

4-  0-58 

—  019 

0  0361 

Somme  der  übrigbleibenden  Fehlerquadrate  1-1788 


Die  Summe  der  übrigbleibenden  Fehlerquadrate,  aowie  die  Vertheflimg 
der  flbrigbleibeoden  Fehler  ist  ganz  befriedigend. 
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Nr.  2  C, 

Am  14.  Autrnst  isy.i  wiinlc  unser  ('hionometer  auf  Coivette  Fasana, 
fiiieiu  UolzschiHe  uiit  t'l^elneu  Deckbalken,  eingescIutTt.  Die  Fasana  gehörte 
damals  zur  k.  k.  Mittelmeer-Bwadre  und  hielt  8ie]i  dnveh  ein  ganzes  Jahr 
in  den  spanischen  Gewässern  auf.  Am  25.  Jani  1874  schifite  die  Corvette  das 
Chronometer  in  Pola  ans.  Wir  wählen  sor  Berechnung  die  Beohachtungszeit 
ron  18.  Juli  bi^  25.  Xovemher  1874. 
Serie  C,  Beobachtung: 

18./7.— 2H./7.  Gang  —  U-04  Temperatur  23  Ii 
28./7  — 7./8.  r»     4- 0*05  n         21  4 

7./Ö.— 17./8.        »    -I-0-06  »  21-0 

17./8.— 27./8.       II    —  0-00         II  18*8 
27./8.— 6./9.        »    —  0-23         »        18  6 
6./9.— 16./9.      »    —0-21         I)  18-6 
16./9.— 26./9.       II    —0-49  n  17*5 

26./y.— 6./10.        n    —  ()-46  n  17*8 

6./10.  — 16./1U.      7)    —0-63  »  17-1 

16./10.— 26./10.      T>    —  0-75  r»  14-5 

26./10.— 5./11.        »    —1-45  n  lO'U 

5./11.— 15./11.     n    —2-10         »  9-0 
16./11.-.25./11.     n    —2-84         »  5-6 
Annahme:  Normaltemperatur  15° C.  Normalgang -|- 0*75.  Initialepoche,  Mitte 
derDekadel6./9.— 26./9.  Die  gesuchten  Unbekannten  stellen  sich  wie  folgt  heraus: 
x  =  — 0-0077         y  =  — 0-169  r  =  -f-  0-0389 

KK)  u  —  -f  0-08         10  V  —  -|-  0-035         Jff=  —  1-21 
Der  Normalgani?  ist  daher  gleich  dem  augeiiommenen,  wenige/  1'21'*,  oder 

Normalgang  =  -f-0-75  —  1-21  =  —  0-46^ 
Die  allgemeine  Gleidhung  zur  Berechnung  des  Ganges  nach  der  Villar^au- 
adien  Methode  wird  daher  lauten: 
Gangformel  2  C : 

/  =  ~  0-46  —  0-0077     —  t)  —  0-169  (/•  —  i)  -j-  0*01945  («»  —  if  -\- 
-f  0-0004      —  0'  -\-  0-0035  (/■'  —  /)      —  t). 
Rechnet  mau  nach  dieser  Formel  die  Gänge  au.s  und  verij^leicht  man 
dieselben  mit  den  wirklich  beobachteten,  ao  ergibt  sich  folgende  Vertheilung 
der  übrigbleibenden  Fehler: 

Bechnung    Beobachtung    üebrigbl.  Fehler  Fehlerquadr. 

—  0'86  — 0'04  —0-32  0*1024 
— 1-48        -I-0-05          —1*53  2*3409 

—  0-66        +0-06  —0-72  0*5184 

—  0-63        —0  09  —0-54  0*2916 

—  0-65  —0-23  —0-42  0*1764 
_0-82        —0-21            —0-61  0-3721 

—  0*03  —0-49  -j-0*46  0-2116 
.-0*71       — 0*46          —0*25  0*0625 

—  0*56       —  0-63  -1-0*07  0*0049 

—  0*30  —0*75  -f-0*46  0*2025 
4-0-15  —1-45  -1-  1-60  2-5600 
-i-l*20  —2-10  -\-:^-30  10-8900 
-fl*70        —2*84  4-4-54  20-6116 

Summe  der  fthnghleibenden  Fehlerquadrate  38*3449 
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Das  R«6iiltat  dieser  Serie  befriedigt  uns  nicht  ganz,  da  die  Vertheiliiiig 
lier  flbrigbleilMndeii  Fehler  nicht  ganx  entspricht,  obwohl  die  Sunme  der 
Fehleiqnadrate  noch  lienüich  gering  ist. 

Wir  gehen  nun  zur  Discnssion  der  Constanten  dieses  Chronometers 
Pletcher  &  Son  2940  Aber. 

Wir  Cuiden: 

Serie    x  y  s  u  v  ff 

I  _t  (rO.nS     -|- 0-395     —  <)  ()G2     —  O'OOOll    -l-  0*0038  -f-  S'Ol 

ß^i)  {H)2      -j-0-17HH    —  0  (HJÜ2    4-0-0(^01      -j-  0  OOIH  -f  0'65 

(7  — 0-0077  —  0  169  4-  0  0389  -f-  O'OOOö  -j- 0  0035  —  0*46 
Die  Norm&ltemperatur  ist  jedesmal  dieselbe,  n&mlich  15*. 

Vorerst  sehen  wir,  dtam  der  NormaJgaog  der  Uhr  bedeutende  Aenderungen 
erlitt.   Bei  der  Serie  Ä  ist  er  positiv  und  betrftgt  2*;  bei  der  Serie  B  er- 
•reicht  er  schon  nur  mehr 0*65*,  am  endlich  bei  (/das  Zeichen  sn  wechseln. 

Wir  bemerken  also  in  diesem  Falle  die  schon  Iftng^t  beobachtete  Thatsache, 
dass  die  Seeuhren  die  Tendenz  haben,  den  Gang  zu  beschleunigen,  d.  h.  dass 
der  positive  Gang"  successive  abnimmt,  der  negative  dagegen  immer  g^r/)sser 
wird.  Die  IJlir  war  jedoch  vor  Ausführung  der  Beobachtung  C  ein  ganzes 
Jahr  hindurch  eingeschifft.  Obwohl  nun  da»  uns  vorliegende  Material  noch 
viel  zu  gering  ist,  um  endgiltige  Schlüsse  ziehen  zu  köuuen,  wollen  wir  doch 
erwihnen,  dass  die  durchgemachte  Einschiffung  möglicherweise  einen  Einfloss 
auf  die  Aendernng  des  Ganges  ansgeflbt  haben  kann. 

Ziehen  wir  nun  den  ersten  Accelerationacoefficienten  in  Betracht.  Wflrde 
sich  der  Gang  nur  im  Verhiltnis  zur  verflossenen  Zeit  indem,  so  wire: 

wenn  also  .r  positiv  ist,  so  nimmt  der  positive  Gang  mit  der  Zeit  zn,  der 
negative  dagegen  ah,  d.  h.  die  Uhr  wird  immer  triig-er;  ist  aber  x  negativ, 
so  nimmt  der  positive  Gang  ab  und  der  negative  zu,  d.  h.  der  Gang  der  Uhr 
wird  beschleuüigt.  Bei  der  Serie  A  beobachten  wir  dem  entsprechend  eine 
ziemlich  bedeutende  ITerzögerung,  was  geradezu  unerklftrüch  ist.  Diese  Ver- 
zögerung wird  bei  B  um  fiel  geringer,  um  sieh  bei  C  endlich,  der  Theorie 
entsprechend,  in  eine  Beschleunigung  zu  ▼erwandeln.  In  einer  unserer  nfteluten 
Fortsetzungen  wird  es  uns  vielleicht  mdglich  werden,  ttber  dieses  seltsame 
Verhalten  nähere  Auskünfte  zu  geben. 

Der  Temperaturscoefficient  ist  immer  der  grösste.  Wir  behalten  uns 
die  nähere  Discussion  aller  Coefficienten  für  den  Schluss  unseres  Khiborate.v; 
vor,  da  erst  nach  Berechnung  vieler  Uhren  ein  relativer  Vergleich  möglich 
wird,  constatiren  jedodi  'bei  jeder  einzelnen  Berechnung  nur  die  augenschein- 
lichsten That&achen.  Und  so  h&tten  wir  auch  an  dieser  Stelle  das  Factum 
nachsaweisen,  dass  y  im  Laufe  der  Zeit  immer  geringer  wird,  femer  dass,  wie 
aus  dem  Theilbetrage 

9'-^  fr +  9  (»*  —  0 
hervorgeht,  der  positive  Gang  bei  Temperaturen  unter  der  Normalen  abnimmt, 
wenn  y  positiv  ist  und  umgekehrt.  Bei  der  Serie  A  und  B  wird  sich  also 
eine  Verzögerung  herausstellen,  wenn  die  Temperatur  grösser  als  15"  ist.  bei 
der  Serie  C  hingegen  findet  das  Umgekehrte  statt.  Endlich  machen  wir  auf 
deu  Umstand  aufmerksam,  das^i  die  Abnahme  dos  positiven  Coefficienten  y  eine 
suceessive  ist,  indem  wir  im  ersten  Fall  fest  0*4,  im  zweiten  nur  mehr 
0*18  haben. 
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u  wird  im  Laufe  der  Zeit  grösser;  s  erreicht  jedesmal  einen  ziemlichen 
Betrai,'.  Was  endlich  r  anhelaiig-t,  so  scheint  in  diesem  Falle  der  zusammen- 
gesetzte Eintluss  von  Zeit  und  Temperatur  sich  immer  gleich  zu  bleiben. 

Wir  sind  nun  am  Schlüsse  unserer  Betrachtungen  über  das  zweite  Chro- 
nometer angelangt,  und  haben  nur  mehr  die  Curven  der  Gangesanderung  für 
die  rerflosseue  Zeit  und  für  die  Temperatursdifferenzen  anzugeben. 

CnrTO  der  Gangesanderung  mit  Bezug  auf  die  Temperatur. 


Carve  der  Gangesänderung  mit  Bezug  auf  die  verflossene  Zeit. 


Chronometer  He  nnessy  Nr.  756.  Diese  ühr  kam  dem  hydrographischen 
Amt  der  k.  k.  Kriegsmarine  als  neu  eingeliefert  am  11.  April  1870  zu.  ßegel- 
loässige  Temperatursbeobachtungen  begannen  jedoch  erst  im  Mai  1871.  Aber 
edum  Ende  Juni  wurde  die  Uhr  auf  S.  M.  Gorvette  Fasama  eingeschifft,  wo- 
idliii  lie  Int  som  April  1878  verblieb.  FA8ANA  Uelt  eieb  wAbrend  dieeer 
in  den  oetMiaiiaeben  Gewftseeni  ral  Am  7.  Jnm  1878  wurde  dae  Chrono* 
■eter  zur  Reinigung  geschickt  und  kam  im  October  deeselbeii  Jahres  zurfick. 
bn  December  jedoch  brach  die  Feder  dieser  Uhr,  aus  welchem  Grunde  sie 
abermals  dem  Uhrmacher  übergeben  weiden  musste.  So  können  wir  nur  eine 
einzige  Serie  von  den  gesammelten  Beobachtungen,  die  wir  eben  zur  VerfQgung 
baben,  zur  Kecbnung  benutzen,  nämlich  jene  vom  29.  April  1874  bis  zum  6.  Sep-- 


Serio  A  voll;  B  strich-punk- 
tirt;  C  punktirt.  Die  Zeichen  -\- 
und  —  an  den  Curven  bedeuten  po- 
sitive oder  negative  Temperatursdif- 
ferenzen. Die  den  Ordinaten  beige- 
fügten Zahlen  die  Abweiebnngen  der 
beobaebteten  von  der  Normaltem* 
peratar.  Die  positiven  Gangestade- 
rungen sind  nach  oben,  die  nega- 
tiven nach  unten  aufgetragen.  Der 
Masstab  ist  derselbe  wie  bei  Chro- 
nometer Nr.  1. 


Serie  A  voll;  B  strich-punktirt ;  C 
punktirt.  Die  den  Ordinaten  beigefügten 
Zahlen  bedeuten  die  Anzahl  der  verflos- 
senen Tage.  Poaiti?e  Oangü^auderungen 
sind  naeh  oben,  negative  nach  nnlen  aitf- 
getragen.  Der  Maastab  ist  der  glnohe 
wie  bei  Gbronometer  Kr«  1. 


Vr.  8. 
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iember  desselben  Jahres.  Naohher  war  das  Chronometer  zu  wiederholten  Malen, 
vnd  swar  auf  Dandolo  und  Don  Juan  eüigvBeluflt. 


£inzige  Serie.  Beobachtung: 

na  /A       ci  tu 
2y./4. — 9./0. 

uang  —  2  25 

Xeinperatur 

y  4 

5>./0.  19./0. 

1»    —  1  oo 

ff 

ff 

29./6.— 8./6. 

»  —1-98 

8./6.— 18./6. 

n    —  2'19 

ff 

18-9 

18./6.— 28./6. 

ff  —2-53 

ff 

18-6 

28./«.-  8./7. 

n  —2-42 

ff 

20  9 

8./7.— 18./7. 

n  —2-42 

ff 

25-0 

18./7.— 28./7. 

n    —  2  •  60 

ff 

23-3 

28./7.-7./8. 

ff    —  2-76 

ff 

21*4 

7./8.— 17./8. 

ff  —2-68 

ff 

21-0 

17^8.— 27./8. 

ff  —2-81 

ff 

18-8 

27./8.— 6y9. 

ff    —  2*78 

ff 

18-6 

Annahme:  Konnalgang 

—  2  *42*.  KonMliimperator  15*  C.  Initialepoehe 

die  Mitte  der  Dekade  28^6.— 8./7.  Nach  Anfstellung  der  ursprünglichen  and 
Ableitung  der  Bodiagungsgleichungen  ergibt  die  ▲ofltoiiDg  der  letzteren  fol- 
gende Werthe  der  gesuchten  Coefficieuten. 

a:  =  —  0-0067  y  =  +  0-0303  e  =  4- 0-0058 

100  w  =  —  0  0158        10        — 0-0064        ^^  =  4-0*004. 

Daher  für  den-Normalgang: 

Normalgang  =  —  2-42  +  0*004  ss  —  2*42«. 

Und  die  allgemeine  Gleichung  zor  Berechnong  des  Ganges  nach  Yfllar^ean: 
Gangformel  Hr.  3  einzige  Serie: 

^«  =  ^  2-42»  —  0-0067  y>  —  OH-  0-0303  (»*  —  t)     0-0029  (t*  —  t)«  — 
—  0-000079     —  0"  —  0-00064  («» —  ^  (•*  —  t). 

Bsreehnet  man  nach  dieser  Formel  die  Gftnge  and  vergleicht  man  die 
Resultate  mit  den  Beohachtongen ,  so  erhilt  man  folgende  Yertheilong  der 
flbrigbleibenden  Fehler: 


Bechnnng  Beohachtnng  üehrigbl.  Fehler  Fehlerqnadr. 


2*33 

2-26« 

—  0-08 

0*0064 

2*89 

1-66 

—  0-73 

0-5329 

2-80 

1*75 

—  0-56 

0*3025 

215 

1-98 

—  0*17 

0-0289 

2-13 

2-19 

-f  0-06 

0-0036 

2-19 

2-53 

-f  0-34 

0  1156 

2-15 

2-42 

4-  0-27 

0-0729 

1-94 

2*42 

-f  0-48 

0-2304 

2-23 

2*60 

-hO-37 

0*1369 

2*88 

2-76 

+  0-43 

0-1849 

2*42 

2-68 

-I-0-26 

0-0676 

2-67 

2-68 

-f  0-14 

0-0196 

3-07 

2-78 

—  0-29 

0-0841 

8umme  der  flbrigbleibenden  Fehlerqnadrate  =s  1*7863 
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Diese  Fehler  sind  sowohl  was  ihre  Vertheilung  als  auch  was  ihre  Grösse 
anbelangt,  sehr  befriedigend.  Die  Coeflicienteu  öiud  alle  sehr  gering,  der 
TemperatonhCoettcitiit»  welcher  die  grIMe  Bedentang  hat,  beträgt  nur  0*03, 
dar  ZettooefAeient  iit  fut  0*007.  In  Anbetraeht  der  Kleinheit  Ten  u  und  v, 
eewie  der  Beschaffenheit  von  e  und  y  könnte  man  die  Oangformel  Kr.  8 
eimige  Serie,  Ar  die  Zwecke  der  Praxis  wie  folgt  vereinÜMhen. 

Gangfonnel  Nr.  3,  einzige  Serie;  für  die  Praxis: 
=  —  2-42"  —  0-0067  (0  —  OH-  0*03  (i*  —  t)  -\-  0*003  (»»  —  »)«^ 
—  0-00008      —  0'  —  0-0006      -  0  (i*  —  0- 

Handelt  es  sich  nicht  um  gar  zu  grosse  Zwischenzeiten,  so  kann  auch 
der  Ftator  —  0*00008  (t^  —  ^  wegfaUen. 

Nachdem  wir  Aber  diese  XThr  momentan  keine  weifceren  Beobaohtangen  rar 
Verfügung  haben,  so  schlieseen  wir  mit  derselben  vorläufig  ab  und  geben  hier 
noch  die  Curven  der  Gangesänderung  mit  Bezog  auf  die  verflossene  Zeit  an. 
Die  Bezeichnung  der  Coordinaten,  die  Art  des  Auftragens  ihrer  Beträge  and 
der  Masstab  bleiben  dieselben  wie  bei  den  Chionometem  Kr.  1  und  2. 

Corve  der  Qangesftnderung  mit  Besng  anf  die  Temperatnrs* 

dilferens. 

Die  Cnrren  sind  den  geringen 
Coofficienten  y  und  r  entsprechend  sehr 
sauft  und  es  erreicht  die  hier  noch  ein- 
begriffeno  höchste  Ordinate  einen  ver- 
h&ltnissmässig  nur  sehr  geringen  Werth. 
Die  Carve  für  negative  Temperators« 
diffeiensen  ist  noch  viel  sanfter  als 
jene  der  positiTen.  Bei(«^— iO* 
iit  die  Gangesänderong  Nnll  und  geht  bei  noch  grosseren  DUferemon  von  der 
segatiyeD  auf  die  positiTO  Seite  Aber. 

CnrTO  der  Qangesftndernng  mit  Besng  anf  die  Terflossene  Zeit. 


Hr.  4. 

Chronometer  Fischer  Nr.  26.  Anch  diese  Uhr  liefert  uns  nnr  eine 
einzige  Serie.  Nr.  26  wurde  dem  hydrographischen  Amte  der  k.  k.  Kriegs- 
mariue  am  17.  August  1870  neu  eingeliefert.  Die  Gänge  dieser  Uhr  zeigten 
sich  derart  regelmässig,  dass,  als  sich  gerade  dazumal  durch  Zusammentreffen 
ausserordentlicher  Umstände  keine  gute  und  verlässliche  Pendeluhr  im  Amte 
befand,  dieses  Chronometer  sls  Normalnhr  gowfthlt  wurde.  Das  Veiseidmiss 
der  sshntSgigen  Oftnge  beginnt  im  Omndbnch  mit  9.  Mai  1871.  Schon  am 
4.  Jnli  wnrde  aber  die  ühr  in  ein  nenes  Amtsgebäude  transpoitirt;  am 
31.  Angost  geschah  eine  abermalige  Veränderang  in  der  Stellung  des  Chrono- 
meters, indem  selbes  um  90°  östlicher  gedreht  wurde;  am  12.  October  geschah 
nenerdings  eine  ähnliche  UmstelloDg  (am  90°  nach  W.)  und  am  26.  desselben 

6* 
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Monatet  war  FiailMK  Nc  S6  anf  8.  M.  Gomtte  Ztaam  eingiadiiflli  Zhihti 
geh(Hrte  damals  lur  k.  k.  llittelmo«r-BB6adn  und  hielt  rieh  dnrohgehaBds  im 

fetlichen  Becken  des  Hittelmeereij  auf.  Am  29.  December  wurde  das  Chrono- 
meter abermals  auiigeschifft  und  am  9.  Februar  dem  ühimaoher  Sohillbacb 
zur  £eini^'ung  eingesendet. 

Die  regelmässigen .  für  unsere  Zwecke  verwertbaren  Beobachtungen 
beginnen  mit  dem  Muuat  Juli  1875,  nachdem  nämlich  die  Uhr  vom  Uhrmacher 
snrflekkam  und  ungefähr  durch  zwei  Monate  in  regelmässiger  Beobachiuui; 
gestanden  war. 

Baohftehtnng  der  einsigen  Serie. 

18/7  — 28/7.  Oang  —0-93  Temperatur  23-8 
28./7.— 7./8.  7»  —1-15  ff  21*4 
7/8.— 27./8.  77—1-06  II  21-0 
17./«.  — 27./8.  77  —  1-20  II  18-8 
27./8.-6./9.  »  —117  ff  18-6 
6./9.— 16./9.  II  — 1-18  ff  18-6 
16./».— 26./9.  »  — 1-26  ff  17-6 
26./9.— 6./10.  »  — 1-22  9  17-8 
6./10.-16./10.     ff    —  1-01  ff         17- 1 

IG./IO.  — 26./10.      r>    —  1-01  ff  14-5 

26./10.— 5./11.       77    —  0-67  ff  10-9 

5./11.— 15./11.     77    —  0-4G  ff  9-0 

15./11.— 25./11.     n    —0  06  » 
Annahme:  Normalgieuig  —  1*01.  Normaltemperaiur  15^ C.  Mtialepoche 
die  Mitte  der  Dekade  16./9.— 36./9.  Die  Auflösung  der  nach  thlieher  Art 
anilseBtellten  Bedingungsgleiehnngen  ergibt  folgrende  Werthe  der  Unbekannten: 
»=-|- 0-0021  y  =  — 0-0325  r  =  — 0-0487 

100  u  =  -j-  0-1152        lOv  =  —  0-0049        Jg  =z  —  0-0Ö9* 
Daher  der  Normalgang:  =  —  1  «Ol"  —  0-06"  =  —  1*07» 
und  die  allgemeine  Gleichung  zur  Jierechuang  des  Ganges: 
Gangformel  Nr.  4,  einzige  Serie: 
=  —  1-07»  4- 0'0021  p»— 0  —  0-0326        <)  —0*02436  (<*— t)«  4- 
+  0*000676  (I«  —  <)•  —  0*00049     —  <)  (t*  —  t). 
Wenn  man  die  dm  obigen  Beobachtungen  entsprechenden  Gänge  nach 
dieser  Formel  berechnet»  so  erhält  man  foJgende  YertheiluDg  der  ftbrighleiben- 
den  Fehler: 

Rechnung    Beobachtung    Uebrigb  I.Fehler  Fehlerqnadr. 

—  0-14       —0-93  4-  0-79  0-6141 

—  0-64      —1*15  4-  0-51  0-2601 

—  1*U      —1*06  —  0*08  0*0064 

—  1*43      —1-20  —  0*28  0*0629 

—  1-44       —  1-17  —  0-27  0-0729 

—  1-48       —  1-18  —  0-30  0  0900 

—  1-29       —  1-25  —  0*04  0  0016 

—  1-26       —  1-22  —  0  04  0-OOlG 

—  1*01       —1  01  -  0-00  0-0000 

—  1-51  —1*01  +  0*60  0*2600 
_0*88  —  0*67  4-  0-34  0*1166 
4-0*01      -0*46  4-0*47  0-2209 

—  0*34      -  0*06  —  0*28  0  0784 

Summe  der  flhrighleibeoden  Fehlerqnadrate  1*7646 
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CnrY«  der  Oangesftndenmg  mit  Besag  auf  die  Temperatar. 

Masstab  und  BeBchreibung  der  Cum  wie  bei  deu  vorigeu  Ukren. 


Ii  V   IS  0 


Cnrve  der  Gangesänderang  mit  Bezug  auf  die  Torflosseoe  Zeit. 


Wir  schliessen  mit  dem  vierten  Chronometer  ftkr  diesmal  ooser  Elaborat 
and  bemerken  dasn,  dass  die  interessantesten  Fälle,  flAmUdi  jene,  bei  denen 
die  Uhren  vor  und  nach  durchgemachten  Einschiffungen  längere  Zeit  in  Beob- 
iichtong  standen,  der  späteren  Fortsetzung  unserer  „Chronometerstudien", 
Torbebalten  sind,  bei  welcher  wir  uns  auch  kürzer  fassen  können,  weil  wir  haupt- 
sächlich nur  die  Besultate  geben  werden. 
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lieber  Stametabilittt  in  Geaensatze  zur  Steif  bei!  iler  Soliife  in 

nihigee  Wieter. 

(BtanTaM  OL) 

John  Scott  Bassel  Bsq.  htt  auf  Anreguug  des  IGlit&r-wisseiisehaft- 
lieheo  YeraiDSs  der  Aimee  und  Kriegsmarme,  London  («Boyol  ümied  Serviee 
Institution")  einen  Vortrag  über  dieses  interessante  Thema  vor  der  genannten 
Qeeellschaft  gehalten,  den  wir  im  Nachfolgenden  unseren  Lesern  mittheilen. 

Der  Vortragende  dankt  vor  Allem  für  die  ihm  zu  Theil  gewordene  Ehre, 
die  Darstellung  und  praktische  Anwendung  dieses  Theiles  hydrodynamischer 
Wissenschaft,  nautischer  Erfahrungen  und  Schiffsarchitektur,  weicher  bisher 
weder  durch  Männer  der  Wissenschaft  noch  durch  Praktiker  in  eingehender, 
leieht?erstiad]icher  Weise  bearbeitet  wurde,  vor  dem  Vereine  darlegen  sn  dflrfen, 
und  meint»  es  beseige  der  wohlweislieh  gewfthlte  Titel  gans  dentUeh,  dass  der 
erfahrene  Seemann  weit  besser  beurthetlen  könne,  wie  ein  seetfichtiges ,  g^% 
See  haltendes  Schiff  beschaffen  sein  muss,  als  die  Laodratte.  Er  lehrt  uns 
auch,  (lass  das,  was  der  Seemann  für  sein  in  See  sich  bewegendes  Heim  bean- 
sprucht,  weder  in  der  Schönwettor-.Tacht ,  noch  in  der  wohl  nur  für  ruhiges 
Wasser  construirteu  modernen  schwimmenden  Festung  zu  suchen  ist,  sondern 
im  seegehenden^  seetüchtigen,  schiffsförmigen  Kriegsfalirzeuge »  welches  äch 
immer  stabil»  ruhig,  sanft  und  grasiOs  yerhUt,  sowohl  auf  der  langgestreckten 
Deining  des  Oeoans,  als  auf  der  wilden  See  dee  Orkans  nnd  in  den 
Stnnseen  des  Sturmes. 

Bevor  er  jedoch  zur  Lösung  des  Problemes  schreitet,  hält  er  es  für 
angezeigt  die  folgenden  Hauptmomente  desseibeQ  einzeln  anzufahren : 

1.  Was  ist  ein  Sturm? 

2.  Was  ist  ruhiges  Wasser? 
8.  Was  ist  Steifheit? 

4.  Was  ist  StabOitlt? 

5.  Wie  bOdet  sich  aus  dem  ruhigen  Wasser  die  Sturmsee? 

6.  Wie  geht  die  stfirmische  See  in  ruhiges  Wasser  ans? 

7.  Wie  wird  ein  stabiles  Schiff  erzeugt? 

8.  Wie  wird  ein  steifes  Schiff  erzeugt? 

Der  Beantwortung  der  vorstehenden  l'ragen  folgt  unausweichlich  eine 
berie  anderer,  und  zwai*: 

9.  Wie  sind  dieSeewellen  beschaffen? 

10.  Wie  smd  die  Starzseen  besehaifon? 

11.  Wie  ist  die  Grandwelle  beschaffen? 

12.  Was  sind  Sturmwellen? 

An  diese  reihen  sich  dann  folgende  Fragen  an: 
1.3.  Wie  wird  ein  rankes  Schiff  stabil  gemacht? 

14.  Wie  wird  ein  steifes  unsanftes  Schiff  sanft  und  stabil  gemacht? 

15.  Wie  wird  ein  Schiff  coustruirt,  damit  es  stabil  im  Sturme  sei? 

16.  Wie  wird  ein  Schiff  construirt,  damit  es  sich  im  Orkane  sanft  bewege? 

17.  Wie,  damit  es  in  einer  hohlgehenden  See  leicht  beweglich  sei? 

18.  Wie,  damit  es  steif  anter  Segel?  Endlich 

19.  Wie,  damit  es  stetig  auf  den  Wellen  sei? 
Und  gleichzeitig  folgen  die  Fragen: 

20.  Wie  wird  die  Kankheit  hintangehalten? 

21.  Wie  das  Rollen  und 

22.  Wie  das  Kentern  des  Schiffes? 
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Einleitung. 

Wir  werden  jede  der  vorstehenden  Fragen  einzeln  in  Betracht  ziehen; 
bevor  wir  jedoch  auf  die  Besprechung  der  Wellen  übergehen,  erachten  wir  es 
für  angemessen,  einige  Bemerkungen  Ober  das  allgemeine  Verhalten  der  ver- 
schiedenen Schififstypen  im  Seegange  vorangehen  zu  lassen. 

Zu  diesem  Zwecke  wählen  wir  zwei  Schiffe  von  verschiedener  Form,  beide 
gleich  schlecht,  jedoch  mit  entgegengewtsten  Fehlern  behaftet,  und  wollen  als 
ersten  Schritt  TorwArts  Tersnchen,  das  bessere  unter  den  schlechten  heraos- 
tnsnchen. 

Das  Floss  (Fig.  1,  Taf.  III)  ist  nur  im  stillen  Wasser  und  bei  schönem 

Wetter  stabil. 

Der  Fels  (Fig.  2,  Taf.  III)  ist  steif  und  stabil  bei  jedem  Wetter,  doch 
weder  sanft  noch  leicht  beweglich,  sondern  stets  mit  den  Wellen  im  Kampfe, 
bis  er  von  denselben  entweder  verschlungen  oder  in  Stacke  geschlagen  wird. 

Das  schiflSrmige  Modell  (Fig.  3,  Taf.  III)  ist  sanft,  stabil  nnd  leicht 

Untersuchen  wir  jetzt  das  Verhalten  eines  jeden  einseinen  dieser  Schiffe 
aof  den  Wellen  und  die  Ursachen  dieses  Verhaltens : 

1.  Die  zwischen  Wind  und  Wasser  befindlichen  (auch  Keilkörper  der 
Ein-  und  Austaiichung  genannten)  Theilo  des  Flosses  sind  zu  breit  und  zu 
stark.  Sie  sind  derart  tragfahig,  dass  Wellen  von  kleiner  Höhe  und  kleinere 
Seen  weder  Grösse  noch  Kraft  genug  besitzen,  um  sie  plötzlich  und  mit  Ge- 
walt in  Bewegung  za  setien.  Das  flossartige  Fahneug  wird  daher  nnr  langsam 
and  sanft  anf  solchen  Wellen  tarnen. 

Anderseits  dienen  aber  die  breiten,  zwischen  Wind  und  Wasser  befind- 
lichen Theile  den  schweren  Sturzwellen  als  Hebel,  um  das  Floss  mit  Heftigkeit 
auf  und  ab  zu  werfen,  und  bilden  jene  mächtige  Barriere,  auf  welcher  sich 
die,  einen  zerstörenden  Einfluss  ausübenden  Sturzseen  brechen,  über  Deck 
steigen  und  endlich  das  Schiff  der  Gewalt  seines  Führers  entreissen. 

Aus  dem  Gesagten  ersehen  wir,  dass  breite  Zwischenwind-  und  Wasser- 
theile  einem  Schiffe  nnr  Stabilitftt  im  stillen  Wasser  Terleihen,  wUirsnd  sie, 
wenn  das  Schiff  dem  Angriffe  der  Sturmwellen  ansgesetxt  wird,  heftige  Bewe- 
gangen  yemrsachon  und  nnr  zu  oft  das  Schiff  in  gefährliche  Lagen  versetzen. 

2.  Der  Fels  hingegen  ist  steif  und  fest  im  stillen  Wasser  und  gestattet 
Segel  zu  pressen ,  ohne  dass  er  unter  ihrem  Einflüsse  viel  krängen  würde. 
Er  ist  jedoch  in  Mitten  der  Sturmwellen  zu  stabil  und  neigt  sich  in  Folge 
dessen  zu  wenig.  Da  die  Wellenbewegung  sich  sowohl  in  verticaler,  als  auch 
io  horizontaler  Richtung  äussert,  so  wird  er  von  den  heftigen  horizontalen 
Bewegungen  der  StnrmweUen  bii  sich  krensendem  Seegange,  zuerst  auf  der 
einen  Seite  schwer  getroffen  nnd  dann  anf  der  anderen;  wegen  seiner  grossen 
Stabilit&t  wird  er  jedoch  nicht  gieren,  und  die  Folge  davon  ist,  das.s  er  vorerst 
heftigen  Spannungen  aasgesetzt  sein,  dann  eine  See  nach  der  andern  über- 
nehmen nnd  schliesslich  seinen  Verband  derart  gelockert  haben  wird,  dass 
daraus  die  eiustesten  Folgen  resultiren  könrion. 

3.  Gibt  es  daher  zwischen  den  bereits  augeführten  Formen  eine  Mittel- 
form, welche  wohl  die  Vortheile  derselben  besitzt ,  jedoch  mit  keinem  der 
besagten  Fehler  behaftet  ist? 

Die  Anfflndnng  dieser  Form  ist  eben  der  Zweck  der  Yoriiegenden  Schrift. 
Das  Problem  hat  xwei  pricise  von  einander  getrennte  Thdle,  nnd  swar: 
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Die  Ermittlung  der  Beschaffenheit  der  Sturmwelle. 

Die  Ermittlang  der  Beachaffenheit  des  seetüchtigen  Schiffes. 

Daraus  folgen  die  beiden  Fragen: 

I.  Wie  beträgt  sich  das  Wasser  des  Oeeans,  wenn  eine  leichte  Brise 
leichte  Wollen  ei*zeugt,  und  wie  anderseits  inmitten  des  Stonnes  nnd  der  Uber- 

brechenden  Seen? 

II.  Wie  soll  ein  Schiff  gebaut  sein,  um  sich  auf  den  Oceanwellen  gut, 
gleichmässig  ruhig  und  leicht  beweglich  zu  verhalten  sowohl  bei  schönem 
Wetter,  als  auch  im  Sturme,  im  Orkaue  uud  in  der  tumultösen  Soe  der  Cyklone? 

Die  Art,  wie  sich  das  Wasser  bei  Wind  und  im  Sturme  verhält,  wird 
gewOhnlidi  dnrch  die  Worte  beieiehnet:  „Wellen",  „Deining'^  „Sturzsee  und 
Brecher".  Betrachten  wir  Tor  Allem  stilles  Wasser  nnd  ontersnchen  wir,  welchen 
Oesetsen  es  folgt,  wenn  es  gekräuselt  wird,  wenn  Wellen  daraus  gebildet 
werden  und  endlich  wenn  es  der  Sturm  peitscht. 

Es  gibt  folgende  Wellenarten,  jede  iu  ihrer  Natur  von  der  anderen 
vuischiedeii,  die  wir  erklären  wollen,  und  zwar:  A,  Uautwelle,  OberAachen- 
wello  und  C.  Tiefseewelle. 

A,  Hantwelle. 

Betrachtet  man  die  glatte  See  an  einem  stillen  Tage,  so  wird  man  hie 
uud  da  kleine  Wirbel  und  leicht  gekräuselte  Zäge  an  der  Oberfläche  des 
Wassers  wahrnehmen;  sie  haben  keine  regelmässige  Form,  sind  meistens  y. 
bis  3  Zell  breit  nnd  gleichen  schwimmenden  Fäden  oder  Bindern,  die  durch 
das  spiegelglatte  Wasser  gezogen  werden.  Sie  werden  im  stehenden  Wasser 
durch  einen  leichten  Luftsvg,  im  fliessenden  durch  unterseeische  Strömungen  etc. 
gebildet.  Dieselben  können  auch  hervorgebracht  werden,  indem  man  eine  Schnur 
oder  Leine  an  der  Oberfläche  des  Wassers  bewegt,  oder  durch  langsames  Rudern 
ohne  die  Kiemen  platt  zu  werfen.  Die  zierlichen  kleinen  Wollen  sind  die  Folge 
eines  sonderbaren  nicht  allgemein  bekannten  Vorganges.  Die  Oberfläche  des 
Wassers  ist  nämlich  dort,  wo  sie  mit  der  Luft  in  Berührung  kommt,  durch 
eine  solide,  starke  nnd  sähe,  der  Wassermasse  ganz  and  gar  ungleiche  Schicht, 
von  der  unter  ihr  beflndlidien  Wassermasse  getrennt  Diese  Schichte  ist  ub- 
fttgsam,  hart  und  dicht  gleich  Eis.  Man  könnte  sie  kurzweg  „Eis^  nennen, 
wenn  letzteres  zähe  wäre.  Sie  ist  jedoch  so  zähe,  daas  sie  mit  Leichtigkeit 
gebogen  werden  kann ;  auch  lässt  sie  sich  mit  einem  Messer  entzwei  schneiden. 
Man  bedarf  hiezu  eines  Druckes  von  beiläufig  einer  halben  Unze  per  Zoll  eng- 
lisch, d.  h.  47a  Pfund  pro  Fuss  ist  die  Grenze  ihrer  Zähigkeit;  demnach 
könnte  man  sie  eher  mit  Leder,  denn  mit  Eis  vergleicheu In  einem  klaren 

')  Die  Cohäsion  oder  der  Zusaramenhang  der  oinselaen  Wassertheilchen  einer 
Flüssigkeit  beruht  auf  der  gegenseitigen  Anziehung  der  einzelnen  Theih  lien  oder  Atome, 
und  nicht  auf  der  allgemeincu  Anziehung  der  ganzen  Masse.  Da  die  Eijiwirkuug  der 
einzehien  Atome  nur  auf  ganz  kleine  Distanzen  stattfiadel,  Bo  erleidet  ein  unmittelbar 
unter  der  Oberfläche  des  Wassers  befindliches  Theilohen  von  allen  Seiten  eine  pleich- 
mäasige  Anziehung,  welche  die  Ursache  der  leichten  VerBchiebbarkeit  der  Waaser- 
tfaeilehen  innerhalb  der  FMesigkeitBraeeBe  ist  Ein  an  der  OberlUehe  befiadliehee 
Wassertheilchen  erleidet  dagej^cn  nur  von  seitwärts  und  von  unten,  nicht  aber  von 
oben  eine  Anziehung.  In  Folge  dessen  haben  die  Theilchen  an  der  äussersten  Ober- 
fliehe eis  grosses  Ifietreben,  min  den  mimlttdt»r  mter  ihnen  liegenden  Atomen  zu 
nähern,  weil  der  Anziehung  von  Seiten  derselben  keine  solche  von  oben . entgegenwirkt. 
Die  änsserste  Atomenschicnte  überzieht  daher  das  Ganze  wie  ein  elastieches,  tOSm  Neti, 
das  man  mit  dem  Namen  der  Flüssigkeitshaut  bezeichnet. 
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Stnne  kann  man  bei  hellem  Sonneiifleh«in  bemerken,  wie  sie  allerlei  Foman 
hat  Der  Wiud,  die  Fische  und  alles  was  dicht  an  «ler  OberflSdie  des  WassuB 

dabin  /icht,  bewegt  die  Flüssigkeit  in  den  mannigfaltigsten  Formen. 

Dio  Uantwellen  bedecken  die  Oberfläche  des  Wassers  beim  ersten  Er- 
ückeinen  des  Windes. 

B,  Obsrfläohenwelle. 

I)a.<  erste  Symptom  des  herankommenden  Windes  ist  eine  Serie  lang- 
gestreckter Streifen  Hautwellen,  jeder  Streifen  nicht  mehr  als  2  Zoll  breit. 
Sobald  der  Wind  zunimmt,  treibt  er  die  einzelnen  Streifen  zusammen  und  bildet 
US  den  Hautwellen  ganze  Beihen  und  Züge ,  die  successive  von  3—4  Zoll  Weite 
nnd  V,  Zoll  Höhe»  suf  S— 4  Fuss  Weite  und      Fuss  Höhe  ansteigen. 

Die  Normalwelle,  welche  wir  sor  Kessiing  nnd  Vergleichnng  der  Schwin- 
gnogsdauer  und  der  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  von  was  immer  ftr  Ober- 
fiächenwellcu  benätzen  werden,  ist  die  von  uns  in  den  Jahren  1834  — 1844 
aus  directen  Originalbeobachtungen  abgeleitete.  (Siehe  Fig.  4.) 

Die  Normalwelle  hat  3 "57  Fuss  Länge  von  Kamm  zu  Kamm;  3 '57  Fuss 
pro  Secunde  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  und  1  Zeitsecuude  Schwingungsdauer. 

Das  ModeUy  nach  welchem  wir  die  Form  der  Wellen  messen,  und  sowohl 
fie  Phasen  ond  H6hen  als  anoh  das  Stelgen  nnd  Fallen  derselben  berechnen, 
ist  in  Rg.  5  amchaidieh  gemadii. 

ModellweUe:  8  *  33  Fuss  Höhe ;  57  *  12  Fuss  Lange ;  14 '  28  Fnss  pro  Secnndo 
For^flanzungsgeschwindigkeit;  4  Zeitsocunden  Schwingungsdauer. 

Alle  anderen  Wellen  dieser  Ordnung  sind  nach  der  Einheitswelie  zu 
btiiechneu. 

Tabelle  I. 

Oberüächenwcllen  der  See,  nach  der  Normalwelle  berechnet. 

Scbwingungsdauer         Utaw  in  Pnss  Fortpflanzungs- 
in  Seconden.  ^  '  geschwindigkoitinFuss. 


1 

1 

Einheit 

3-57 

3-57 

3 

4  Einheiten 

14 -20 

714 

3 

9 

1) 

31*68 

10*71 

4 

16 

n 

57*13 

14-28 

5 

S5 

n 

89-95 

17-86 

6 

36 

n 

128-52 

21-42 

7 

49 

n 

176-93 

24  •  99 

8 

64 

n 

228-48 

28-56 

9 

81 

n 

289-17 

32-13 

10 

100 

7) 

357-07 

35-70 

Die  Höhe  der  Oberliächenwellen  ist  aus  wichtigen  Gründen  in  dieser 
Tabelle  nicht  aufgenommen  worden. 

Der  Hauptgrund  ist  Isochronismus.  Es  mag  sonderbar  erscheinen,  doch 
irt  es  mnwetfelliaft  wahr,  daas  eine  Wdle  von  gegebener  Länge  und  gegebener 

Legt  man  eins  etwas  ungofettete  Nahnad»  1  auf  die  Oberfläche  eines  ruhigen 
WMierspiegels ,  bo  hat  man  die  beste  (jclegenheit,  die  elastische  riQssi^^'keitshaut  zu 
betrachten.  Die  Nadel  liegt  auf  dieser  Haut,  wie  MUf  einer  festen  Dei  kt-,  und  Uisst 
sich  durch  einen  Magneten  nach  jeder  Richtung  bewegen,  ohne  unterzusinken.  Auch 
^  Geben  der  Inaecton  auf  der  Oberfläche  des  Wasaers  ist  nur  durch  die  Flflswigkeits- 
Mit  mtgUch.  Anmerkoog  dee  Uebenetieii. 
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Schwingungsdaaer  wohl  in  dtr  fi5he  Yarüren  kann,  jedoch  stete  die  gleioh« 
Zeitdauer  benöthigen  wird,  nm  sowohl  ihre  Form,  als  uch  ihre  Ortsm- 
inderuDg  zu  durchlaufen. 

Es  gibt  jedoch  för  jede  Welle  eine  extreme,  respective  eine  begrenitc 
Hohe;  wir  wollen  dieselbe  Ueberbrechungshöhe  nennen,  l-'ür  unsere  Normal- 
wflUe  beträgt  die  üeherbreeiiiiiigshOlie  ein  Fnss. 

Alle  Wellen  von  kleinerer  HOhe  TerhalteD  sich  anf  ähnliche  Art  und 
behalten  die  nämliche  Dsner  sowohl  nnter  sich,  als  noch  mit  der  Normal-  oder 
Begelwelle. 

Wenn  jedoch  entweder  über  oder  unter  Wasser  ürastfinde  eintreten,  wie 
Interferenz  zweier  Welleu,  Wind  oder  Sturm,  Schiffe  oder  Fel.^oii,  welche  die 
Wellen  zu  einor  grösseren  als  die  Normalhöiie  emporheben,  so  wird  sowohl 
die  Ordnung  zerstört,  als  auch  die  Zeiteiuhaltung  aufhören.  Die  Wellen  über- 
brechen  sieh  in  Folge  dessen  nnd  es  erfolgt  eine  Trennung  der  Wasserfitden, 
die  nch  nun  in  der  Fortpflanxnngsriehtnng  ausbreiten. 

Wenn  eine  Welle  fiberstürzt,  so  hört,  wie  gesagt,  Ordnung  and  Zeitein^ 
haltnng  auf,  die  W^assertheilchen  trennen  sich  und  befolgen  jedes  seinen  eigenen 
Weg;  es  endet  der  Zusammenhang,  welcher  einem  bestimmten  Gesetze  folgt 
und  durch  den  sozusagen  eine  Wcllengemeinde  gebildet  wird.  Chaos,  Anarchie, 
Unordnung  und  Ruin  erfolgt.  Die  gebrochene  Welle  verschwindet  für  immer, 
das  Todtwasser  bleibt,  die  lebende  Welle  hat  ihre  Existenz  beendet! 

Wie  nnd  wanim  ail*  dies  Yoigeht  nnd  schliesslich  in  WellenserstOruDg, 
ja  oft  mit  Schilfbmeh  endet,  können  wir  erst  näher  erklären,  nachdem  wir  in 
die  uns  beschäftigenden  Fragen  tiefer  eingedrungen  sein  und  das  Gesetz  klar- 
gelegt haben  werden ,  welchem  sich  sowohl  jeder  einzelne  Wassertropfen  unter 
der  Oberfläche  fügt,  als  mich  die  Totalsammo  derselben,  welche  sosammen* 
genommen  die  Wassermasse  bildet. 

Wellenbewegung  unter  Wasser.  Hin  Wollen,  welche  wir  an  der 
Oberfläche  des  Wassers  sehen,  haben  schön  ausgeprägte  Formen,  wie  unsere 
Zeichnung  versinnlicht,  und  graziöse  Bewegungen,  wie  Tabelle  I  bezeigt;  sie 
haltcu  Takt  im  gemeinschaftlichen  Tanze,  wie  aus  derselben  Tabelle  zu  eot- 
nehmen  ist;  doch  alles ,  was  wir  an  der  Obeilläehe  sehen,  ist  eher  Sehdii 
denn  Wshrheii. 

Was  unter  dem  Wasserspiegel  vorgeht,  ist  weit  TerschiedeD  von  dem, 
was  an  der  Oberfläche  geschieht. 

An  der  Wasseroberfläche  scheinen  die  Wellen  entweder  mit  grösserer 
oder  geringerer  Geschwindi^'-keit  den  einen  oder  den  anderen  Weg  dahin  zu 
gleiten.  Unsere  Modell  welle,  mit  ihren  10  Meilen  Fortpflanzungsgeschwindigkeit, 
würde  sich,  wenn  ihre  Kraft  wirklich  zur  Geltung  kommen  könnte,  mit  solcher 
Vehemenz  gegen  die  Seite  eines  stark  gebauten  Schiffes  stürzen,  dass  dieses 
dem  Stesse  nicht  genügenden  Widersland  entgegensetzen  könnte.  Doch  drückt 
sie  weder  die  Seiten  des  Schiffes  ein,  noch  beschädigt  sie  danelbe  nater 
normalen  Umständen.  Das  Wasser  unter  der  Oberfläche  schreitet  nämlich 
nicht  mit  der  Welle  fort.  Es  schwingt  Tielmehr  nur  leicht  nach  vorne  und 
rückwärte,  hflpft  sachte  auf  und  nieder  und  verbleibt  wieder  auf  demselbeii 
Platze,  wo  es  gewesen,  bevor  lio  Welle  vorbeiglitt. 

Die  UnterwasserbeweguDg  der  Seewellen  ist  im  höchsten  Grade  lehr- 
reich. Um  die  Bahn  hei*auszufindeu ,  iu  welcher  sich  die  einzelnen  Wasser- 
theiichen  bewegen,  wenn  ober  üuen  Köpfen  die  Wellen  hin  wegtanzen,  mosste 
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m  MdM  Jakr  sn  loigflltigeii  BootaehtongBii  und  Unteffwieliiuigen  aolige- 
opftrk  verdflo. 

Die  an  der  Oberfläche  des  Meow  fliehtlnrai  Wellen  tewegen  sich  an- 
scheinend hin  und  her  oder  Rehen  ans,  als  ob  sie  mit  grosser  Geschwindig- 
keit dahintreiben  würden.  Dies  ist,  wie  gesagt,  nur  Schein,  iu  Wirklichkeit  ver- 
bleibt die  Wassermasse  immer  an  derselben  Steile  oder  schwing't  nur  in  einen 
kieioea  Bogen.  Die  vorhin  erwähnten  Untersuchungen  lehren  uns,  daäs  sich 
m  jedtn  WeHmthiito  die  materieUen  Pmikte  in  gesdUoisenMi  rin{pf5mugen 
fiihasn  mit  gtoichmäanger,  bekannter  Geschwindigkeit  bewegen.  Während 
«Mt  Viertele  der  kreigfSmiigeik  Bewegung  steigt  dae  Waseertheilohen  nach 
afiirts,  im  zweiten  Viertel  bewegt  es  sich  gegen  vorne,  im  nächsten  naeh 
Avirte  lind  im  vierton  geht  es  wieder  rückwärts  bis  es  in  seine  ursprüng- 
licbe  Position  zurückgekehrt  ist.  Nun  beginnt  jedes  Wassertheikhen  den  oben 
beschriebenen  Lauf  mit  der  folgenden  Welle. 

Die  Wassertheilchen  beschreiben  ihre  kreisförmigen  Bahnen  mit  einer 
Gndiwindigkeit  fon: 

8  Fuss  per  Seeonde  bei  1  Fnsa  halber  WellenhOhe 
llnniiii2»9)  II 
14ii»n}i3ffn  n 
16  V  n  V  n  A  rt  n  n 
22  V  Ii  V  n  8  n  n  9 
32     "IT)        n'nlGn        n  n 

Während  einer  langen  Welle  beschreibt  jeder  Wassortropfeu  eine  lang- 
OM  üaidrehiiiig  in  dMMlbtn  Zelt  ala  die  Welle  un  ihre  eigene  Länge  fort- 
Nhieitot;  wihrend  einer  konen  Welle  beschreibt  der  Tropftn  rasch  s«ne  Bahn 
Ii  der  küneaten  Zeit  des  Wellesdorchganges.  Unter  einer  hohen  Welle  dreht 
ach  jeder  Waasertropfen  in  einem  grösseren  Kreise,  als  unter  einer  niedrigen, 
doch  stets  nach  einem  bestimmten  Gesetze,  gerade  so  wie  ein  Planet  seinen 
Kreislauf  um  die  Sonne  beschreibt.  Das  Studium  dieses  Gesetzes  und  die 
<lMDit  verbundenen  ThatsacLen  sind  es,  welche  uns  die  IJeschaffenheit  der 
Onanwellen  lehren,  uud  gleichzeitig  die  Mittel  an  die  Hand  geben  müssen, 
&  wir  ananwenden  haben,  wenn  wir  Schiffe  hentellen  wellen,  welche  den 
Brngongen  der  Wellen  .folgen  kOnnen,  und  welche  weder  die  Wdlenbewegung 
laemfliissen,  noch  selbst  Ton  denselben  beeinflnsst  werden  sollen. 

Einer  der  ersten  Punkte  dieses  Gesetzes  ist  der  bisher  ungenflgend ,  ja 
naochmal  sogar  schlecht  ausgelegte  Satz:  „Die  See  ist  voll"  (thr  sea  is  fuIJ)^ 
d-  h.  sie  unterliegt  gleich  allen  anderen  Körpern  dem  Gesetze  der  Undurch- 
iriLglichkeit.  Selbst  bedeutende  Autoritäten  haben  dadurch,  dass  sie  diesen 
Grundsatz  unberücksichtigt  liessen,  sowohl  sich  selbst  als  auch  andere  irre 
gMhrt.  Sie  sprechen  nnd  lehrmi  ftber  Wasser,  Wellenlinien  und  Bewegung 
Wessera  ae,  ala  ob  dies  dnrdiwegs  plastiaohe^  aoaeinander-  nnd  meanunen- 
MMbare  Dinge  wftren,  welche  was  immer  fir  eine  IV>rm  annehmen  kOnnen, 
n  einer  anderen  Schichte  PUrta  «i  machen,  oder  dem  Drucke  irgend  eines 
Utpers  nachxngeben. 

Wir  bitten  daher  den  Grundsatz  wohl  vor  Augeu  zu  halten:  „Die  See  ist  voll", 
^  lüt  somit  unter  der  Oberfläche  ftlr  nichts  mehr  Kaum,  als  was  sich  unter 
il>r  bereits  befindet. 

Die  erste  Folge  dieses  Grundsatzes  ist,  dass  wir  weder  fOi*  ein  Schiff. 
Mch  ftr  eine  Wassermasae  anter  der  Oberfl&che  Baom  machen  ktonen,  ohne 
^  ^eich  groaae  Waesemaase  la  Terdriiigen,  d.  h.  fiber  den  Wasaerspiegel 
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werden,  bevor  eine  andei*e  einzudringen  vermafr. 

Wenn  ein  Schiff  von  Stapel  gelassen  wird,  so  wird  eine  dem  Schiffs- 
gowichte  und  dessen  llauminhalt  gleiche  Monge  Wasser  von  unten  verdrängt, 
welche  sich  demnach  an  der  Oberliache  aufstaaen  muss.  Das  gleiche  trifft 
bei  rnnem  in  Fahrt  befindliehen  Soyffe  nu  Jedes  Terdrängte  Wasseratom  muss 
Aber  dem  msprllDgUelien  Wasserapiagel  Plan  flnden.  bi  das  Wasser  nur  seielit 
und  eng ,  so  wird  es  sieh  soweit  anfirtanen ,  dass  es  die  üfer  ftberflatet ;  ist 
jedooh  das  Wasser  tief  und  weit,  so  wird  das  aufgestaute  Wasser  sich  über 
eine  grossere  Fläche  und  überdies  mit  grösserer  Geschwindigkeit  ausdehnen ; 
auf  hoher  See  endlich  wird  sich  die  verdrängte  Masse  mit  solcher  Schnolligkoit 
über  eine  solche  weite  und  breite  Fläche  ausbreiten,  dass  die  aufgestaute 
Schichte  kaum  wahrnehmbar  ist  —  und  dies  ist  der  Grund,  weshalb  die  nun 
feststehende  Thatsache  so  lange  unbekannt  war,  und  selbst  heutzutage  noch 
missrerstuideD  oder  sehlecht  aosgelegt  wird.  Wir  wiederfaelen:  Alles  Ton  etaieiii 
in  Mirt  befindliehen  Segel-  oder  DampfiNhjlfe  Tordrängte  Waaser  mnss  siish 
an  der  Oberflftehe  des  Wassers  statten,  da  onter  derselben  kein  Baam  dasn 
forhandcn  ist. 

Hier  entsteht  eine  zweite  Frage.  Was  wird  geschehen,  wenn  bei  einer 
stillen,  vollen  See  plötzlich  durch  eine  ungeheure  Kraft  eine  Wassermasse  über 
dem  Wasserspiegel  emporgehoben  wird?  Die  erste  Antwort  lautet,  dass  von 
dem  unter  der  Oberfläche  befindlichen  Wasser  sogleich  welches  beispringen 
wild,  nm  die  entstandene  Leere  aossnUBllen.  Die  nichste  Antwort  isti  dass  so 
manches  am  Bande  der  Senkung  befindliche  Wasser  in  dissdbe  eintreten  wird. 
Dies  ist  wahr,  doch  mfissen  nähere  Darlegungen  Aber  dieses  Factum  folgen, 
da  die  erwlhnten  Vorgftnge  allein  nicht  gendgen,  nm  den  leeren  Banm  ans- 
zofOllen. 

Um  die  entstandene  Senkung  ganz  zh  füllen,  müssen  irgendwo  andere 
leere  Bäume  erzengt  werden.  Das  Wasser  kann  nicht  rund  um  eine  Senkung 
stehen  bleiben,  bis  anderes  Wasser  zugebracht  wird,  um  die  Leere  auszufüllen ; 
wenn  daher  eine  AnshOhlong  erasogt  wird,  so  mflssen  wir  weit  und  bteit  mth 
Mitteln  snchen,  nm  dieselbe  m  fUlen. 

Wir  haben  also  zwei  Besnltate  bei  was  immer  für  tinsm  Yorgwog  an 
der  Oberfläche  des  Wassers: 

1.  Eine  Aufstauung  des  Wassers  kann  nicht  an  Ort  und  Stelle  stehen 
bleiben,  sie  muss  sich  ausbreiten  und  irgendwo  einen  neuen  Platz  suchen. 

2.  Eine  Senkung  kann  au  der  Oberfläche  des  Wassers  nicht  unausgefnllt 
bleiben,  es  muss  genügend  viel  Wasser  von  wo  immer  herbeigeschaflft  werden, 
am  dieselbe  an  fallen. 

Die  Wasserwelle  ist  die  Haschine,  der  Hechaaismns  oder  Apparat, 
welcher  das  Werk  der  Wiederherstellnng  des  gestört  gewesenen  Wassernireu 
ToUfahrt.  Bewunderungswürdig  löst  sie  ihre  Aufgabe,  und  nun  wollen  wir  zur 
üntersuchnng  schreiten,  wie  die  vom  Winde  ei zeugte  Sturmsoe  wieder  abnimmt 
und  endlich  stillt,  nachdem  der  "Wind  sich  gelegt  hat. 

Wir  beginnen  mit  einer  an  der  Obortliiche  des  Wassers  befindlichen 
Senkung  (Fig.  7).  Dieselbe  wird  sich  durch  Wasser  füllen,  welches  von  ent- 
gegengesetsten  Seiten  einflÜt.  Biese  entgegengesetzten  Strömungen  begegnen 
sich,  stossen  aneinander,  steigen  auf  nnd  Mlden  eine  centrsle  AniMaonng 
(Fig.  S).  Dieselbe  fällt  und  füllt  den  an  jeder  Seite  derselben  befindlichen 
leeren  Banm;  dadnvoh  bilden  sieh  abennals  swei  Brhebungeii,  die  ihreraciti 
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wieder  zmücktreten,  wodurch  zwei  S«nkungen  mehr  entstehen  (Fig.  9),  welche 
sich  wieder  in  der  vorbeschiiobenen  Weise  füllen.  Auf  diese  Art  bilden  sich 
fil  den  Sealeuten  wohl  bekannten  Gruppen  der  See,  stets  aus  einer  uugei-aden 
ZiU,  und  swar  dni,  finf  oder  sieben  WeU<ii  beetehend. 

Es  bildet  Bich  slso  enOieli  eine  grteeere  MtMwiUey  dim  swei  kleinere 
an  jeder  Seite ,  die  von  noch  kleineren  Wellen  in  etete  äugender  Zehl  be- 
gleitet werden.  (Fig.  10,  11.) 

Kräfte  und  Geschwindigkeiten,  die  bei  der  Wellenbildung 
eit wickelt  werden.  Glücklicherweise  gibt  es  nur  einen  oder  zwei  einfache 
Grundsatze  der  Univer^lbewegang,  deren  Gesetze  von  Sir  Isaac  Newton  fest- 
gMtellt  wurden,  welche  ans  die  Mittel  an  die  Hand  geben,  die  Bewegung  des 
Wmmib  mit  denatbflo  Genauigkeit  n  meeeen,  wie  es  der  genannte  Gelehrte 
Bit  der  Bewegong  der  Planeten  getban.  Sein  G«eaii  dee  vom  Bamne  ftllen- 
ta  Apfels  ist  alles,  was  wir  für  unsere  Betrachtung  benOthigen. 

Die  Hydrodynamik  oder  die  Lehre  von  der  Bewegung  der  Flüssigkeiten 
hat  das  folgende  crosso  Ziel:  Die  Auffindong  der  Beaehongen  zwischen  Höhe, 
lisfe,  Geschwindigkeit,  Zeit  und  Kraft. 

Das  erste  Gesetz  ist  das  der  Höhe  in  Bezug  auf  Geschwindigkeit,  und 
kt  Geschwindigkeit  in  Bezug  auf  Höhe.  Das  Gesetz  ist  durch  den  folgenden 
Sali  Uhiitrirt 

Der  FaU  einee  Tiroiif«i  Waaesia  ans  einer  HBhe  ?«  1  Ite  igt  in  einer 
Fintel  Zeitaeennde  bew€fkstelligt.  Dte  FUIgeschwindigkeit  iet  dabei  gleioh  8 

Ftei  pro  Secnnde  oder  dber  5  Meilen  pro  Stunde. 

Der  Fall  eines  Tropfen  Wassers  aus  -4  Fuss  Höhe  geschieht  in  einer 
balliOD  Zeitsecunde.  Die  dabei  entwickelte  Fallgeschwindigkeit  ist  gleich  16  Fuss 
pro  SecunJe  oder  über  10  Meilen  pro  Stunde. 

Die  Kenntnis  dieser  einfachen  Thatsache  erlaubt  uns  folgende  Punkte 
fcaliiutollun. 

ffine  OberttehenveUe  Ten  1  Fnaa  Efthe  Uber  dem  Waaaerepiegel  wttrde 

ftr  den  lireien  Fall  eine  viertel  Secunde  benöthigen,  und  eine  andere  viertel 
Senrade,  nm  abermals  anzusteigen.  Hätto  sie  nun  in  ein,  1  Fuss  tiefes  Wellen- 
thal niedcrzuirohen  und  von  dort  wieder  aufzulaufen,  so  würde  sie  dazu  zwei 
viertel  Secundeu  mehr  benöthigen.  Man  kann  daher  annehmen ,  dass  eine 
1  Fuss  hohe  Welle  mit  einem  gleich  tiefen  Wellenthal  ihre  Arbeit  in  einem 
Zeiträume  von  vier  viertel  Secunden  verrichtet.  Unsere  Normalwelle  basirt 
mf  din  forsteheodoi  Annahmen,  mit  einigen  Modiflcationen  in  der  Art  nnd 
WeiM  der  AMteverriebtong. 

Die  Modtfication ,  welche  in  Bezug  auf  die  Fallgeschwindigkeit  bei  der 
WellenbewegTing  eintritt,  ist  der  Isochronismus.  Unsere  Normalwelle  besitzt 
die  bemerkenswerte  Eigenschaft,  dass  sie,  um  von  einer  Höhe  von  1,  2  oder 
10  Fuss  niederzulaufen,  stets  dieselbe  Zeit  benöthigt,  d.  i.  eine  Secunde. 

Das  Princip  des  Isochronismus  ist  folgendes :  Wenn  eine  bestimmte  Kraft 
tait  zur  Anwendung  gebracht  wird,  dass  man  sie  im  Yeriiftltnis  zu  der 
ni  laiatonden  Arbeit  regele  kann,  eo  wird  eine  grOetere  Arbeiteleiatong  in  dem- 
idbee  Zeitnome  anageiflUirt  werden  kOnnen,  lüs  eine  kleinere. 

Diese  Eigenaehaft  beiitrt  die  Wassersäule  im  hohen  Grade.  Um  dies  zu 
▼eranschaulichen ,  nehme  man  eine  an  beiden  Ende  offene  Glasröhre,  stelle 
Ji^elbe  mit  dem  einen  Ende  in  ein  Wasserbecken,  schliesse  mit  dem  Finger 
die  Oeflfnung  am  anderen  Ende  und  lasse  eiue,  einen  Fuss  über  dem  Becken- 
nifeau  hohe  Waesersäole  in  der  Uöhie  aufsteigen ;  sodann  öjfoe  mau  wieder 
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das  obere  Ende  and  laiw  dto  WaainraiB]«  nitdnsteigen ,  iDdem  min  die  daxu 
«rforderlicho  Zoit  genra  notirt  AlsdAiin  wiederhole  man  dieselbe  Openiftioa 
mit  einer  nmr  6  Zoll  hohen  Waseereftole;  man  wird  sich  ftbenengen,  daas 
beide  Wassersäulen  dieselbe  Zeit  erforderten,  nm  abznfliessen. 

Der  Grund  hievon  ist  folgender:  Die  höhere  Wasst'vsäule  hat  den  doppelten 
Wog  zurückzulegen  und  die  doppelte  Arbeit  zu  von ichtcn.  als  die  niedrigere, 
doch  ist  sie  ob  ihrer  doppelten  Höhe  auch  zweimal  ^^ü  stark  und  verrichtet 
in  Folge  dessen  die  doppelte  Arbeit  iu  demselben  Zeiträume.  Wellenhöhen 
sind  Wassersftiilen;  be?or  sie  vm  oder  unter  den  Wasserspiegel  gelangen, 
müssen  sie  das  nster  ihnen  befindliche  Wasser  ans  ihrer  Bahn  entfemen  — 
dies  ist  die  Arbeit,  die  sie  zu  verrichten  haben. 

Das  nftehste  Qeeetz  wollen  wir  das  der  „Gleiclilioit  nach  allen  Richtungen" 
hin  benennen,  oder  mit  griechischen  Worten  „hydrojynjimische  Homologie". 

Wir  verstehen  darunter,  dass  in  der  Hydrodynamik  die  Höhengeschwin- 
digkeit in  Bezug  auf  die  Bewegung  des  Wassers  nach  jeder  Richtung  hin 
angewendet  werden  kann.  Es  schiebt  sich  also  das  Wasser  unter  dem  Niveau 
in  einem  Wsllenihale  mit  derselben  Stärke  nnd  Geschwindigkeit  nsidi  safwirts, 
als  das  Ober  dem  Nivean  beflndlifdie  Wasser  nach  abwärts,  nnd  vwrichtet 
seine  Arbeit  in  demselben  Zeiträume. 

Wir  yerstehen  weiters  darunter,  dass  unter  einer  Welle  oder  Wasser- 
säule von  1  Fuss  Höhe  das  Wasser  mit  derselben  Höhengeschwindigkeit  nach 
TOme  laufen  wird,  als  nach  aufwärts,  und  vice  versa  nach  ruck-  und  abwärts. 

Ohne  in  weitere  Details  einzugehen,  bemerken  wir,  dass  man  mit  den 
erwähnten  Einheiten  im  Gedächtnisse  —  1  Fuss  Höhe,  eine  viertel  Zeitsecunde 
and  8  Fuss  Geschwindigkeit  pro  Seconde  —  jedeneit  benrtbeilen  kann,  was 
eine  Wassermasse  leistet,  wenn  sie  eine  ihr  gleiche  Wassermasse  wie  immer 
nnd  wo  immer  hin  treibt. 

Nun  sind  Oberflacbenwellen  nichts  weiter,  als  sich  gegenseitig  successive 
verdrängende  Wassermassen,  die  sich  nach  den  erwähnten  einfachen  Gesetzen 
in  isochrouischen  Colounen  bewegen,  Zeit  einhalten  und  die  erregende  Kraft 
gleichmässig  nach  auf-  und  abwärts  vertheilen,  in  jener  Richtung,  welche 
durch  das  die  Erregung  verursachende  Mittel  bestimmt  wird. 

a  Tiefteeindien. 

Wir  haben  bis  jetzt  die  Entstehung,  Beschaffenheit  und  die  Wirkungen  der 
sogenannten  Oberliächenwelleu  untersucht,  weil  dieselben  am  gewöhnlichsten 
vorkommen  nnd  am  meisten  sichtbar  sind«  Nnn  wdlen  wir  zur  Prüfung  einer 
anderen  Wellendasse  schreiten,  deren  BeschailMiheit  nnd  Wirkungen  von  den 
Oberfl&chenwellen  völlig  verschieden  sind. 

In  diese  Classe  gehören: 

Grundwellen. 

Brandung  und  Sturzseen. 

Erdbebenwellen. 

Flutwellen  und 

Oyklonenwellen. 

a)  Cnundwellen. 

Um  sich  diese  Classe  von  Wellen  gut  versinnürhen  zu  können,  ist  es 
von  Wichtigkeit,  den  Grundsatz  nicht  ausser  Acht  lm  lassen,  dass  die  beiden 
WeUendaasen  B  und  0  in  allen  ihren  Brseheinungen  ganz  von  einander  ?er- 
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schiedeQ  sind^  obwohl  sie  denselben  Gesetzen  der  Hydrodynamik  folgen, und  dassoft, 
i6im  aach  nur  scheinbar,  ihi-  Entstehen  derselben  Ursache  entstammt.  Jede 
Otm  «nwbtet  die  Welton  dar  tadmi  GUmm  nicht  als  Uii««gleicbeii,  soiidm 
ils  ihren  GegioMti. 

Wir  haben  bereits  gesehen,  dass  sieh  die  Oberfl&chenwaUea  in  Gruppen 
bilden ,  eine  Mittelwelle  mit  zwei  kleineren  an  jeder  Seite  ,  an  welche  sich 
stets  paarweise  andere  Wellen  anschliessen,  die,  je  weiter  sie  von  der  Mittel- 
welle entfernt  sind,  desto  mehr  an  Höhe  abnehmen.  (Siehe  Fig.  7,  8,  9,  10.) 
Jede  Gmppe  kann  auch  eine  Führerwelle  haben,  der  sich  die  anderen  anschliessen. 
(Siehe  Fig.  11.) 

Wir  mftasen  nim  nnaore  Anfinerkninhoit  der  Welle  des  tiefen  Waesere 
wmadm,  welche  weder  Fdhrer  noch  Neehfclger  anfweiet  nnd  deshalb  oft  die 

Solit&rwelle  genannt  wird.  Die  Tiefseewelle  hat  eine  F^rtsdirittegeschwindig- 
keit  von  10  Meilen  pro  Stunde  im  6  Fuss  tiefen  Wasser,  und  erreicht  selbst 
600  Meilen  Geschwindigkeit  im  Oceane.  (Siehe  Figuren  6,  22,  23,  24.)  Sie 
überträgt  in  kürzester  Zeit  irgend  eine  auf  dieselbe  übermittelte  Kraft  auf  was 
immer  für  eine  Entfernung,  und  gibt  diese  Kraft  dort  vollständig  ab,  bis  auf 
den  Proceutsatz,  welcher  der  unvollständigen  Flnidität  des  Wassers  zukömmt. 
Ans  diesen  Qrnnde  wurde  diese  Welle  anch  oft  „Uebertraguugs-  oder  Vor- 
tifarngsweUe"  genannt. 

Diese  Welle  hinterlässt  keine  Senkungen  und  hat  keine  Nachfolger,  sie 
findet  das  Wasser  still  und  lässt  es  still ;  sie  wiederholt  sich  nicht.  Sie  hebt 
jedes  Wassertheilchen  aus  der  Tiefe,  führt  es  ein  gutes  Stück  mit  fort, 
nnd  lässt  es  dann  wieder  langsam  zur  Buhe  kommen,  doch  an  einem  anderen 
Platze;  dies  geschieht  mit  jedem  Wassertheilchen  des  tiefsten  Meeres,  über 
welche  die  Wellen  hinweggleiten.  Ob  dieser  Kraft  der  Wasser be weg uug  haben 
wir  diese  Welle  anch  „Translationswelle*'  nnd  weil  die  tob  ihr  Terriehtete 
Ailwit  his  som  Onmde  der  8ee  reicht,  noch  „Cknudwelle"  genannt. 

Die  TieÜBeewelle  wird  die  Kraft  eines  Stonnes  oder  Orkanes  von  irgend 
einem  Theile  der  See  mit  einer  weit  grösseren  Geschwindigkeit  fortpflanzen, 
als  der  Sturm  selbst,  nnd  sie  erscheint  daher  an  einer  entfernten  Käste  als 
?orbote  lange  vor  dem  Eintreffeu  des  Sturmes. 

Die  folgende  Tabelle  gibt  die  Geschwindigkeit,  mit  welcher  eine  Grund- 
edle  ihre  Kraft  fortpflanzt  und  ihre  Arbeit  weit  Aber  den  Ocean  Tcrhchtet. 


Wenn  ein  Erdbeben  sefaie  Kraft  rm  Grunde  des  Meeree  ans  dnxeh  eine 
fiMse  Welle  anf  den  Wasserspiegel  dhertrsgen  würde,  nnd  die  Tiefe  der  See 
äa  dieaer  Stelle  80  Faden  wftre,  so  wflrds  diese  Welle  mit  einer  Geschwindig- 
kttt  von  80  Keilen  pro  Stande  die  re&nitirende  Wirkung  fortpflanzen  und 

*15rde  weiters  12  Stunden  nach  dem  Ereignisse  die  äquivalente  Masse  des 
verdrängten  Wassers  in  Form  einer  zerstörenden  Flut  an  einer  1000  Meilen 
«Qtferüten  Kflste  absetzen. 


Tiefe  der  See. 


Fortpflansongsgeschw. 

10  Meilen  pro  Stunde. 

20  n        n  « 

40  n         n  j» 

80  n  »7» 

160  7)        n  n 

320  II        n  9 

640  nun 


8  Fuss 

82  Ii 
128  n 
512  n 


2.048  » 
8.192  II 
82.768  n 
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Art  der  Umwandluug  der  Modell-Ober  flächenwelle  in  eine 
Modell  -  Grundwelle.  Wir  werden  jetet  imteraaeheD ,  wie  eine  durch  die 
Knft  eines  Btormes  erzengte  Oberflftebenwelle  in  eine  Gnmdwelle  amgewnidelt 
und  fortgetrieben  wird. 

Wühlen  wir  in  unserem  ersten  Experimente  die  bereits  emihnte 
ModeUwelle. 

Baner      Lftnge  Hdbe  Fortpflaniongsgescbw.  Volumea 

X4*         67'12FiiiB     2  Fuss        U*28F088        67  Fuss 
rS  Ulfi*  50*26    n   2%    n  16*047  n  57  n 

X  ist  die  Modell  •OberflAchenwelle;  T  jene  QmndweUe,  die  sich  am 

meisten  der  X -Welle  nähert.  Wie  wir  aus  den  angegebenen  Daten  ersehen, 
ist  r  die  raschere^  hOfaere,  jedoch  k&rzere  anter  den  beiden. 

Znr  Umwandlung  dieser  Oberflächen  welle  in  die  Gnindwelle  T  muss  der 
nnansweichlichen  Bedingung  Genüge  i^'cleistet  werden,  ,|da8B  die  Wassertiefe 
bis  auf  weniger  als  acht  Fuss  abflachen  muss*''. 

Wenn  dies  zutrifft,  so  wird  die  Senkung  der  Welle  unter  dem  Wasser- 
spiegel durch  den  nach  aufwärts  wirkenden  Druck  des  ansteigenden  Bodens 
ausgefällt.  Die  Welle  wird  demnach  nicht  mehr  hohlgehen,  sondern  zu  einer 
Omndwelle  umgewandelt  sein  und  den  Charakter  einer  Tianslationswelle  besitien. 
Sie  wird  dieselbe  bewegende  Masse  denn  zavor  haben,  ihre  Geschwindigkeit 
wird  jedoch  von  da  an  Je  nach  der  Tiefe  des  Wassers  entweder  ab-  oder 
zunehmen. 

Nehmen  wir  nun  aus  unserer  Tabelle  der  Oberflächenwelle  eine  l&ngere 
and  raschere  Welle  zur  Untersuchung  und  Umwandlung. 

Dauer       Länge  Höhe     FortpÜanzungsgeschw.  Volumen 

V  9*       289FOSS        8  Fuss  32  Foss  1156  Fuss 

Z  6-28'*  201    T»         12    »  32    n  1206  r» 

V  ist  die  der  Tabelle  entnommene  Oberflächenwelle;  Z  ist  die  der  Welle  V 
am  nächsten  kommende  Qrondwelle,  die  mit  der  V  gleiche  Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit besitzt. 

201  Fuss  ist  die  Welleuläuge  bei  :J2  Fuss  Wassertiefe,  und  32  Fuss 
Tiefe  entspricht  der  Welle  von  32  Fuss  Fortpflanzungsgeschwindigkeit.  Man 
sieht  demnach,  dass  die  angefthrten  Wellen  wenig  von  einander  differiren. 

iJs  Besultat  dieser  Umwandlung  wird  sich  ergeben,  dass  die  Grundwülle 
bei  18  Fuss  Wassertiefe  ihre  Foi-tpflanzungsgesehwindigkeit  auf  24  Fuss  redacirt, 
und  bei  50  Fuss  Tiefe  auf  40  Fuss  vorgrßssert.  Ferners,  dass  ihre  Höhe  im 
seichten  Wasser  rapid  zuniuiiiit  und  ini  tiefen  Wasser  ebenso  schnell  abnimmt, 
während  die  Wellenlänge  im  umgekehrten  Verhältnisse  zur  Höhe  steht. 

£ine  solitftre  Tiefseewelle: 

Dauer       Lftnge    Fortpflgsgeschw.     Tiefe        Hfthe  Yolnmen 

90-42«   2122Fass      104Fnss      SSSFoss  dO*528Ftass  82.260Fnss 

Translationsmasse  Tonnen 
99  Fuss  924 

IKe  solitftre  Tie&eewelle  zeigt  uns,  welch*  groesen  Einfluss  die  Tiefe  des 
Wassers  sowohl  auf  die  FoHpflanzungsgeschwindigkeit  als  auch  auf  die  Lftnge 
und  auf  die,  die  Welle  bildende  Wassermasse  besitzt.  Eine  20  Secunden  Ober- 
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flichenwelle  wäre  nur  1428  Fuss  lang,  während  die  Grund  welle  gleicher  Zeit- 
dauer 2122  Fuss  misät.  Die  Geschwindigkeit  der  Oberflächenwelle  ist  blos 
71*4  Fass  pro  Seetinde,  jene  der  Gnindwelle  erreiclit  104  Fqsb  pro  Secundo. 
IMtw  Wellen  würden,  wenn  sie  von  gleicher  HObe  wAren,  sieh  in  Bezug  anf 
ihre  Massen  wie  S  :  8  verhalten. 

Tabelle  II. 

TibeUe  der  Omndwellen.  83  Fuss  sind  als  Einheit  angenommen  worden. 

Fortpflanzangs- 
geschwindigkeit 
in  Fuss 
82 
40 
48 
56 
64 
72 
80 
96 
104 
120 
128 
144 
152 
160 

Das  vergleichende  Studium  der  Tabelle  1  „Oberflächenwellen"  mit 
Tabelle  II  „Grundwellen"  bringt  den  grossen  Unterschied,  der  zwischen  diesen 
beiden  Wellenclassen  herrscht,  klar  zum  Ausdruck. 

Die  Oberfl&chenwelle  ist  Terhältnismässig  kurz  und  hoch,  während  die 
Omndwelle  lang  nnd  nieder  ist. 

Die  4  Secunden  Oberflächenwelle  bat  eine  Fortpflanzungsgeschwindigkeit 
TOD  14*28  Fuss,  die  Gnindwelle  von  3*14  Secunden  pflanzt  sich  hingegen 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  50*26  Fuss  fort. 

Die  Wassermasse  einer  4  Secunden  Oberflächenwelle  wird  beiläufig 
200  Fuss*),  die  Masse  einer  Grandwelle  gleicher  Dauer  und  Höhe  wird  bei 
700  Fuss«)  betragen. 

Wellenbewegung  anter  Wasser.  Das  bemerkenswerteste  Herk- 
snl  der  nnter  der  Oberflftche  Torgehenden  Bewegung  des  Wassers  bei  llef- 
seewellen  oder  in  der  Ocean-Deining  ist,  dsss  diese  Bewegang  nur  nach  einer 
Sichtong  hin  stattfindet. 

Bei  den  Tiefseewellen  bewegen  sich  die  Wassertheilchen  nach  vorwärts, 
1  h.  in  der  Fortpflanzungsrichtung  der  Welle.  Aus  dieser  Ursache  sehen  wir 
Seegras  etc.  vom  Boden  der  See  durch  die  Grundweile  zur  Küste  getrieben  and 
<iort  aufgehäuft. 

fiae  auf-  nnd  niedergehende  Bewegang  ist  mit  diesem  yorwärtsschreitMi 
mbonden,  one  Bewegung  nach  rflckwftrts  findet  jedoch  nicht  statt. 


ff  VllDiJlaUKV 

f^onoT  in 
x/auci  ju 

in  Fnss 

in  Fuss 

Secunden 

82 

201 

6  28 

50 

814 

7*85 

72 

452 

9-42 

98 

614 

10*99 

128 

804 

12-56 

162 

1016 

14*15 

200 

1256 

15*70 

288 

1808 

18*84 

888 

2122 

20*42 

450 

2826 

23*45 

512 

3216 

25*12 

648 

4076 

28 -.U 

722 

4536 

29*82 

800 

5026 

31-41 

*)  DiMo  Zahl  gibt  das  Gewieht  und  das  Volumen  eines  jeden  Liogenfosaee  der 

W«n«ilinie. 

Nach  jedem  FoBti  der  WeUenliuie  berechnet. 
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Die  Bewegung  des  Wassers  nach  vorwärts,  d.  h.  in  der  Fortpflanzungs- 
richtung  der  Welle.  ^'ORchieht  in  halbkreistormigen  Bahnen.  (S.  Fig.  22  u.  2:i) 

Diese  Bahnen  sind  nahe  dem  Meeresgrondo  ÜacUdr  als  in  der  liäbe  der 
Welleuoberlläche.  (Siehe  Fig.  2.i.) 

Die  in  derselben  verticalen  üeiadeu  beündlicheu  Wassertheilchen  beginueu 
ihnn  Laaf  gleichzeitig,  sie  übersetzen  jedoch  dlfferente  Höhen,  da,  wie  aas 
Fig.  23  ersichtlich,  die  ?erticalen  Durchmesser  ihrer  Bahnen  mit  der  Bni- 
femiiDg  Yom  Boden  sonehmen.  Die  Distanz,  die  jedes  Wassertheilchen  in  der- 
selben Wassersiale  flberspringt,  bleibt  .^^tets  gleich,  weil  die  verticalen  Wasser- 
.säulen,  indem  sie  beständig  gerade,  vertiral  und  gleichförmig  dick  bleiben, 
sich  nur  in  horizontaler  Kichtung  hin-  und  herbewes^en. 

Die  Zeit,  welclie  jedts  Wassertheilchen  erfordert,  um  die  eben  beschrie- 
bene Bahn  zu  durchlaufen,  ist  gleich  der  Zeit  der  Wellenlänge.  Alle  in  einer 
Wassersäule  btiiudlicben  Wasserfäden  begmnen  ihren  Lanf  gleichxeitig  mit 
dem  Beginn  einer  Welle,  nnd  «hergehen,  sobald  dieselbe  passiri  ist,  wieder 
in  den  firfiheren  Bnhenistand,  in  welchem  sie  verbleiben  bis  eine  andere  Welle 
nachfolgt. 

Der  Unterschied  zwisch<^n  der  Unterwasserbewegnng  bei  Oberflächen- 
welieu  und  jener  bei  Grundwelleii  besteht  darin,  dass  bei  den  Oberfläehen- 
wellen  die  Washortheilchen  ge.schlo.^.sene,  d.  h.  riiiirtürmige  Bahnen  durchlaufen, 
deren  Durchmesser  mit  der  Wassertiefe  rapid  abnehmen,  während  bei  den 
Orundwellen  die  Wassertheilchen  sich  nur  in  halbkreisft^rmigen  Bahnen  be- 
wegen, welche  mit  Zunahme  der  Tiefe  allmUig  flacher  werden,  deren  Spann- 
weite jedoch  bis  zum  Boden  onTerftndert  bleibt. 

Zusammentreffen  von  diversen  Wellensflgen  w&hrend 
eines  Sturmes.  Wir  glauben  nicht,  dass  ein  einziger,  von  einer  steifen 
Briese  hervori^erufener  Wellenziig  einem  ^'uten  Schiffe  emstliche  Schäden  zu- 
fügen köuue,  wenn  auch  iie  Wdleuhöhe  noch  so  bedeutend  sein  mag,  da  der 
erfahrene  Seemann  recht  gut  weiss,  wie  er  den  Bug  seines  Schiffes  zu  legen 
hat,  um  einem  einzigen  Wollenzuge  zu  begegnen.  Gefahrbringend  für  ein  gutes 
Schiff  kann  jedoch  das  Zasammentreffen  diverser  WellenzOge  werden,  welche 
ans  Terschiedenen  Ursachen  entstanden  sind  nnd  sich  in  diffsrenten  Stadien 
befinden. 

Um  uns  einen  combinirton  Seegang  gut  versinnlichen  m  kOnnen,  wollen 
wir  annehmen,  dass  an  irgend  einem  entfernten  Orte  ein  Sturm  ausgebrochen 
sei,  und  dass  uns  plötzlich  aus  einer  ruhijren  See  eine  h<«hlgohendo  Deining 
entg"egen rollt;  nehmen  wir  ferner  au,  dass  wir  uns  in  48  Fuss  tiefem  Wasser 
beündcu.  Die  Wellen  werden  demnach  G  Fuss  hoch,  leicht  hohlgeheud,  von 
Kunm  zn  Kamm  600  Yards  lang  sein  nnd  eine  Fortpflaninngsgeschwindigkeit 
▼on  60  Heilen  pr.  Stande  haben.  Drei  solcher  Wellen  werden  unser  Schiff  in 
der  Minute  passiren.  Es  sei  nun  der  sich  uns  nähernde  Stnrm  360  Meilen 
weit  entfernt,  so  werden  wir,  durch  die  Deining  avisirt,  noch  vollauf  Zeit 
haben  uns  auf  denselben  voi7<ube reiten,  da  sich,  wie  wir  bereits  sahen,  der 
Sturm  mit  einer  geringeren  Geschwindigkeit  fortbewegt  als  die  Grunddeining. 
In  der  Bay  vuu  Biscaja  ,  wo  v  ir  Gelegenheit  hatten  eine  solche  Deining  zu 
beobachten,  möge  dieselbe  z.  B.  aus  Nordwest  kommen. 

Alsb^d  wird  ein  aweiter  kfliserer  Wellenzug,  ans  Nord  kommend,  ein- 
setsen  nnd  sich  mit  der  Deining  auf  vier  Striche  kreosen.  Je  nSher  der  Stnrm 
heranrfickt,  desto  lebendiger  werden  die  Oberfl&chenwellen,  ihre  Fortpflansnnga- 
geschwindigkeit  ist  jedoch  noch  immer  weit  onter  jener  der  Deining.  Fünf 
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ämr  enteren  Wellen  werden  in  4er  Minute  anser  Schiff  paesiren;  sie  Imümi 
mit  eioer  Geschwindigkeit  von  nnr  82  Heilen  die  Stonde  nnd  sind  nur  hei 
600  Fass  lang. 

Wir  haben  nun  eine  Deining  von  drei  Wellen  pro  Minute  und  000  Vards 
Wellenlänge,  und  einen  Zug  Oberfliichenwellcn  von  fünf  per  Minute  und  je 
öOO  Fuss  Länge.  Wurden  akh  diese  beiden  Wellenznge  nach  ein-  und  der- 
selben Richtung  fortbewegen,  so  wäre  die  Combination  derselben  höchst  ein- 
fach, da  die  Oberfläcbenwellen  gerade  so  über  die  Deining  hinweglaufen  würden 
ib  eb  die  See  rahig  wftre.  Da  sie  sich  jedoch  auf  vier  Striche  kreuzen ,  so 
iat  ihr  Zosammentreffen  complicirter  nnd  nicht  sogleich  an  der  Oherflftche 
nlinehnibar. 

Hob  ivftre  der  Starm  noch  nfther  gerftckt  —  der  Wind  weht  mit  Hef- 
tigkeit ans  Nordest,  die  von  ihm  herTorgebrachten  Wellen  sind  künseri  schärfer 

Vhl  folgen  rascher  aufeinander.  Dieser  dritte  Wellenzug  scheidet  den  sweiten 
nier  vier  Strich  nad  die  Deining  miter  einem  rechten  Winkel. 

Aus  der  Interferenz  dieser  WcllenzOgo  entsteht  die  dem  Seemanne  bo- 
bonte  confuse  See,  die  noch  dadurch  gesteigert  wird,  dass  jede  plötzliche 
Windveränderung  neue  Wellen  bildet,  welclie  über  die  Kämme  der  anderen  dahin- 
rasen, und  ferner  durch  die  jedem  rotiremlon  Wiii  lstosse  folirenden  wirbelnden 
Spröhseen,  welche  gleich  einem  dichten  Nebel  uns  die  Aussicht  auf  das  er- 
habenste der  Naturschauspiele  rauben. 

()  Branämff  und  SUurgseen. 

Bis  jetzt  haben  wir  deu  aioh  uns  nähernden ,  allmälig  an  Kraft  zuneh- 
iMDdea  Storm  betrachtet,  ohne  dass  wur  jedoch  seine  schlimmste  Seite  kennen 
gtlent  bitten. 

So  lange  die  Wellen  eine  gewisse  OrOsse  nicht  fibeischreiton,  wlid, 
seihet  wenn  dbrei  oder  mehr  Wellenxüge  im  Kampfe  mit  einander  sind,  keine 
wnske  Gefahr  für  ein  gntes  Schiff  Yorhanden  sein. 

Ueberschreiten  jedoch  die  Wellen  den  üeberbrechongsponkt,  so  wird 
gleich  wie  fttr  sie,  anch  fttr  das  Schiff,  welches  sie  tragen,  eine  serstörende 
Wirkung  geanssert.  Es  ist  daher  nothwendig,  dass  wir  jetst  das  Brechen  der 
Wellen  einer  aufmerksamen  Betrachtang  onteisiehen, 

I.  Brandung. 

Die  Brandung  stellt  die  Tiefseewolle  dar,  wie  sie  ihrer  Zerstörung  ent- 
^Drollt;  um  dies  recht  zu  verstehen,  müssen  wir  zum  Anfang  unserer 
Studie  zurückgreifen. 

Wir  haben  dort  gesehen ,  dass  die  Obernfichc  iles  Wassers  mit  einer 
«lichten,  elastischen,  jedoch  sehr  dünnen  Haut  bedeckt  ist.  VÄue  leichte  Briese 
kräuselt  dieselbe,  d.  h.  erzeugt  die  sogeuannteu  Hautwelleu;  die  grösste 
&ftii8elang  ist  beiläufig  2  Zoll  breit.  Man  bedarf  einer  Kraft  von  4  Pfund 
por  Qoadratfoss  engl.,  um  diese  Haut  m  cerreissen. 

Denken  wir  uns  ouu  das  VVas.ser  in  eine  Anzahl  vertical  stehender 
Ktttechukaftcke  gefüllt,  welche  in  Beihen  dicht  aneinander  gestaut  sind.  Drückt 
oder  presst  man  diese  Sftcke  nach  ugend  einer  Bichtung,  so  wird  sich  wohl 
ikre  Form  &ndem,  der  Inhalt  wird  jedoch  ans  den  geschlossenen  Säcken  nicht 
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austreten  können,  äo  lange  diese  Bedingung  erhalten  bleibt,  wird  kein  Yerlust 
vorkommen. 

Das  üobeibrechen  der  Wellen  kann  mit  dem  Platzen  dieser  Säcke  ver- 
glichen worden.  Sobald  die  Säcke  bersten,  werden  die  Wassertheilchen,  welche 
bisher  im  innigen  Zuäammenhange  standen,  jedes  seinen  eigenen  Weg  gehen; 
es  wird  kein  Tempo  bei  der  Bewegung  mehr  eingehalteii  —  jedes  Baad  der 
Ordnimg  ist  geUM  —  Ttensende  tob  Wtsssmtomen  werden  in  wilder  ünordnnng 
durcheinander  gejagt  werden. 

Wanun  dies  TOigeht,  wollen  wir  mit  Hilfe  der  Ghrandwelle  nnteiBachtn. 
Wir  kennen  die  FortpflanznngegeBchwindigkeit  einer  Grundwelle;  sie  nimmt 
ab  in  einem  gegebenen  Verhältnisse  mit  dem  Abflachen  des  Meeresgrundes 
gegen  die  Küste.  In  48  Faden  W^asser  läuft  unsere  Tiefseewelle  60  Meilen 
pro  Stunde  und  wird  G  Fuss  Höhe  erreichen.  Bei  20  Faden  Wassertiefe  läuft 
sie  nur  mehr  40  Meilen  pro  Stunde,  ihre  Höhe  nimmt  jedoch  auf  12  Fuss 
zu  und  die  Wellenlänge  verkürzt  sich  um  die  Hälfte.  In  9  Faden  Wasser 
redacirt  sich  die  Fortpflanzuiigsgesehwindigk^  nnserer  Welle  auf  30  Heilen 
pro  Stunde,  wfthrend  ihre  Höhe  25  Fuss  erreicht  Bei  einer  liefe  von  6  Fsden 
wird  die  WellenhÖhe  schon  36  Fuss  betrsgen,  und  von  da  an  wird  man  bis 
zum  Strande  ein  fortwährendes  Ueberstürzen  der  See  beobachten  können,  d.  h. 
es  wird  bei  einer  gewissen  Höhe  jeder  der  vorerwähnten  Sfirke  bersten,  seinen 
Inhalt  bis  auf  den  letzten  Tropfen  weit  von  sich  jagen,  und  dadurch  längs  dos 
Strandes  eine  breite  weisse  Schauramasse  bilden.  Laufen  die  Wellen  jedoch 
gegen  Felsen,  Klippen  oder  Wellenbrecher,  so  werden  sie  mit  einer  solchen 
Gewalt  auf  diese  Hindemisse  Stessen,  dass  die  gann  Wassermasse  sich  bis  auf 
80—40  Fuss  hebt  und  entweder  Verwüstung  anrichtet  oder  sich  brechend  ia 
einem  60^100  Fuss  hohen  Sprfihregen  Itet. 

Dies  ist  es,  was  wir  einen  Brecher  erster  Ordnung  oder  liebeebrecher 
nennen.  Der  Grund  dieser  gewaltsamen  ZerstOning  des  Znsammeahangaa  der 
Wassertheilchen  und  ihrer  darauf  folgenden  Zerstreuung  ist  folgender: 

Jede  Wellenform  hat  eine  gewisse,  ihr  eigenthflmliche  Fortpflanzungs- 
geschwindigkeit; diese  Geschwindigkeit  h&ogt  bei  den  Tiefseowellen  von  der 
Wassertiefe  ab.  Mit  der  Fortpflanzungsgeschwindigkeit  der  Wellen  darf  jedoch 
die  Geschwindigkeit  eines  joden  Wassert  heilchens  nicht  verwechselt 
werden .  da  letztere  sich  um  ein  Hedeutendes  langsamer  bewegen.  Während 
unsere  Welle  OO  Meilen  pro  Stunde  läuft,  bewegt  sich  jedes  Wassertheilchen 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  weniger  als  16  Fuss  pro  Secuude.  Wenn  jedoch 
die  Welle  gegen  eine  Untiefe  oder  gegen  den  sanft  anlaufenden  Strand  ge-  > 
trieben  wird,  so  ist  ihre  Fortpflaasungsgescbwindigkeit  in  steter  Abnahme 
begriffen,  wfthrend  die  aufgehäufte  Hasse  in  der  nun  kurzer  und  h<(her  rollenden 
Welle  stets  grösser  wird,  wodurch  jedes  Wassertheilchen  gezwungen  wird,  eine 
höhere  und  weitere  Bahn  zu  beschreiben.  Endlich  wird  die  Wellenbewegung 
derartig  heftig  vor  sich  gehen  ,  dass  dadurch  die  vergleichsweise  erwähnten 
Säcke  gesprengt  werden.  Die  nun  frei  werdenden  Wassertheilchen  beschreiben 
ihre  fiahnen  mit  solcher  Schnelligkeit,  dass  ihnen  die  Welle  nicht  nachzu- 
kommen Yormag,  dass  demnach  von  ^er  gemeinsdhallllchea  Bewegung  und 
Ton  einem  innigen  Zusammenhange  keine  Bede  mehr  sein  kann;  jedes  Wasser- 
theilchen wird  jetzt  mit  seiner  eigenen  Kraft  und  Geschwindigkeit  fortlaofiNi  ' 
und  gegen  was  immer  ffir  ein  Hindemiss,  welches  ihm  in  den  Weg  kommt,  I 
Stessen,  sei  es  nun  ein  Schiff,  eine  Klippe  oder  der  Strand. 
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n.  Start seen. 

Die  Welle,  die  wii  ebra  Terfolgt  haben,  mag  urspi-änglich  eise  Ober- 
licbenwelle  geweeen  sein,  die  sich,  im  grandiosen  Ocean  vom  Winde  gebildet, 
dmeh  das  Abnehmen  der  Wassertiefe  in  eine  Tiefiiee-,  d.  h.  Grondseewelle 
Tflrwandelte. 

Es  gibt  jedoch  auch  Brecher  auf  hoher  See,  und  zwar  von  Wellen  er- 
leogt,  die  niemals  weder  den  Strand  noch  den  Grund  des  Meeres  erreichen. 

Wie  sich  solche  Weilon  flberbrechen,  wollen  wir  jetzt  untersuchen,  und 
liehen  zu  diesem  Zwecke  von  jeder  Classe  eine  Welle  (sielie  Fit,'.  12)  in  Betracht. 

1.  Ueborbrechende  Grundwelle  oder  Gruu  dbrecher.  Wellen, 
welche  bis  zum  Meeresgrunde  reichen,  überbrechen  nur  mit  abuehmeuder  Wasser- 
tiefe,  und  zwar  in  folgender  Weise :  Mit  der  Abnahme  der  Wassertiefe  kfirzen 
lieh  die  Wellen  nnd  in  Folge  dessen  nimmt  ihre  HOhe  sn.  Wenn  die  Wasser* 
tiefe  gleich  der  HOhe  der  Welle  wird,  beginnt  dss  Ueberbrechen.  Nimmt  die 
Wassertiefe  wieder  zu,  so  wird  das  Uebersttirzen  der  Wolle  aufhören,  ihre 
Höhe  wird  geringer,  ihre  Geschwindiglceit  wird  sonehmen  bis  sie  wieder  ihre 
frühere  BeschafTenheit  erlangt  hat. 

Die  Ursache,  weshalb  eine  Grundwelle  bricht,  wenn  ihre  Höhe  gleich 
der  Wassertiefe  wird,  liegt  darin,  dass  die  Geschwindigkeit  der  Welle  von  der 
Wassertiefe  abhängt,  während  die  Geschwindigkeit,  womit  die  Wassertheilcheu 
ihre  Bshn  dniehlanftn ,  sich  nach  der  Wellenhöhe  richtet,  nnd  swtr  derart, 
im  wenn  Wassertiefe  nnd  Wellenhohe  gleich  weiden,  die  Wellengeschwindig- 
keit gleich  der  Geschwindigkeit  der  Wassertheilchen  wird.  Es  herrscht  daher 
labiles  Gleichgewicht ;  in  Folge  dessen  wird  die  kleinste  Zunahme  in  der 
Wellenhöhe  oder  Abnahme  der  Wassertiefe  das  Gleichgewicht  stören,  und  da 
lieh  die  Wassertheilchen  schneller  bewegen  als  die  Welle,  so  werden  sie  sich 
von  der  Welle  ausscheiden  nnd  derselben  in  Folge  ihres  gelockerten  Zusammen- 
hanges als  h^chiiumende  Massen  vorlauten.  (Siehe  Fig.  6,  22,  23,  24.) 

2.  Sturzseen,  die  vom  Winde  erzeugt  werden.  Der  direcie 
Druck  des  Windes  auf  den  Quadratfuss  Wellenfläche  ist : 

1  Pfd.  engl,  bei  SO  Heilen  Geschwlndigheit  In  der  Stoode, 
4]»iii»40ff  n  nun 

9    n     Tf      n    GO     n  9  n    n  n 

Dies  sind  die  Resultate  der  von  uns  auf  das  genaueste  Torgcnommenen 
Keisüngen.  die  besond  -rs  bei  den  hohen  Geschwindigkeitsdaten  etwas-  kleiner 
als  die  Messungen  Anderer  sind.  Wir  glauben,  dass  diese  Differenz  eine  Folge 
Ton  Fehlern  an  den  Messinstrumenten  der  letzteren  ist}  die  von  nns  ver- 
wendeten Instrumente  waren  vollkommen  fehlerfrei. 

Ein  Knbikfoss  Seewasser  wiegt  64  Pfd.  englisch.  4  Pfd.  sind  demnach 
seehieluite  Theil  des  Gewichtes  eines  KnbisüDsses  einer  Welle.  Diese 
l^raft  wflrde  einem  Knbihfnss  Wasser  eine  Geschwindigkeit  Ton  3  Fuss  per 
Secnnde  verleihen.  Nehmen  wir  nnn  an,  dass  eine  Oberflächenwelle  von  4  Fuss 
Höhe  und  64  Fuss  Länge  von  einem  Winde,  der  ihr  die  genannte  Geschwin- 
<ligkeit  verleihen  kann,  getroffen  wird ,  und  dass  die  1  Fuss  im  Querschnitt 
habende  Masse  der  Welle  128  Kubikfuss  enthalte  ,  so  würde  sie  eine  Ge- 
Khwindigkeit  von  2  Fuss  pr.  Secunde  in  32  Zeitsecunden  eneichen;  demnach 
*1hde  sie  in  etwas  weniger  als  8  Minuten  bis  an  16  Fuss  HOhe  anwachsen 
md  eine  Geschwindigl^eit  von  88  Fnss  pr.  Secnnde  haben.  Dies  gibe  eine 
Mge  Stonsee,  die  7  Tonnen  Wasser  pr,  Fnss  Wellenlinie  enthalten  wflrde, 
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uiit]  welclio  {,'0^011  irgend  viii  Hiinlcniiss.  Schiff,  Felsen  etc.  mit  einem  Gewichte 
von  7  Tonnen  und  einer  Gehcbwindigkeit  von  20  Meilen  pr.  Stunde  anlaufen 
wflrdft.  Wftre  dieses  Hinderniss  10  Fuss  (parallel  zum  WelleDkitmme  gemessen) 
breit,  so  wflrde  sie  daran  einen  Schlag  von  70  Tonnen  mit  einer  Qeschwin- 
digkeit  von  20  Meilen  pr.  Stunde  aosflbfn,  also  gleich  dem  Stesse  voniwei 
gegeneinander  laufenden  Locomotiven 

i>.  StnrmweUen  and  stabile  Sohiffe. 

Als  Sturmwölle  an  der  Oberfläche  des  Wassers  wollen  wir  zum  Unter- 
schied von  der  Deining  diejenige  Welle  bezeichnen,  deren  Senkung  (Wellen- 
tiial)  iintoi  dem  Wasserspiotrel  gleich  ist  der  Erhebung  ( Wdlonber^')  über 
demsellioii ;  in  einem  Sturme  jedoch  hebt  dt  r  Wind  die  Wellenberge  auch  hoher 
und  erzeugt  spitze  Kämme,  deren  Höhe  uiL  gleich  ist  der  dreifachen  Tiefe  der 
Welleutbäler  unter  dem  normalen  Niveau.  (Fig.  18.) 

Bei  der  Deining  kann  die  WellenhOhe  gleich  V,  — Vs  WeUenl&og» 
betragen,  ohne  dem  Charakter  einer  Stnrisee  an  entsprechen;  wird  jedoch  diese 
Höhe  plötzlich  dur<  !i  •  inon  scharfen  Kamm  auf  den  Wellen  verdoppelt,  so 
dass  die  WellenhOhe  l)is  zu  74  Wellenlänge  anwächst,  dann  wird  die 
Sturmwello  zur  Sturzsee  und  kaim  eine  ernste  Quelle  der  Qefahr  werdeo. 
(Siebe  Fig.  12.  i:i  und  14.) 

Dieses  rapide  Verdoppeln  der  Höhen  und  die  Aendorung  der  Form  durch 
euion  heftigen  Sturm  macht  jede  einzelne  Welle  gefahrbringend.  Die  Gefahr 
vermehrt  bicb  jedoch  bedeutend,  wenn  mehrere  Welleuzüge  gegeneiuauder- 
stossen ,  so  dass  die  Wellen  des  einen  Zuges  Aber  die  K&mme  des  aaderea 
hinwegsteigen  nnd  so  die  heftigsten  Starzaetn  bilden  kfinien. 

Drei  Ursachen  sind  es,  wolchs  die  Wellen  und  Stonseen  ge&hrbringend 
machen : 

1.  Der  Wind,  wenn  er  den  Wcllenkamm  so  weit  erhebt,  daas  dessen 
Udhe  zwei-  oder  dreimal  grösser  ist  als  di*'  Tu  te  des  Welleuthales : 

2.  wenn  eine  Welle  ul»er  den  Kamm  einer  auderen  steigt  und 

3.  das  Abnehmen  der  Walser  tiefe  bei  einer  bolügebenden  Deining. 

Nun  haben  wir  genügend  sowohl  nber  die  Form  der  Wellen  als  auch 
aber  die  Bewegung  des  Wassers  unter  dem  Wasserspiegel  gespi-ochen;  wir 
haben  femers  erfahren,  welche  Kraft  der  Wind  auf  die  Wellen  snsfibt ,  und 
welche  Stärke  den  in  Bewegung  befindlichen  Wassermassen  innewohnt,  ins- 
besondere wenn  sie  uns  als  Sturzseen  begegnen;  wir  können  nun  selbst  be- 
urtheilen,  welche  Wirkung  dieselben  auf  ein  Schiff  auszuüben  vermögen. 

Der  ^Fels"  (Fig.  2),  das  „Flo.ss"  (Fig.  1)  nnd  das  „Schiff"  (Fig.  3) 
sind  die  drei  Typen,  die  wir  gewählt  haben,  um  die  „Steifheit  im  ruhigen 
Wasser",  die  „Steifluit  bei  bewegter  See''  und  die  „Sturmstabilität"  der  Schiffe 
einer  näheren  Betrachtung  zu  untei^iieben. 

Lassen  wir  den  Fels  48  Fuss  breit  and  39  Fuss  tief, 
das  Floss  64  »  yi  d  20  n  n 
das  Schiff  56  n  n  n  2:i  „  n  sein  und  geben 
wir  jedem  dieser  Fahrzeuge  eine  nahesn  fthnliehe  Form,  fast  gleichen  Tonnen- 
gchalt,  jedoch  verschiedene  Dimensionen,  so  zwar,  dass  heim  ersten  die  Gowichto 
recht  tief  und  heim  zweiten  recht  hoch  fallen  ,  während  das  dritte  in  dieser 
Beziehung  die  Mitte  zwischen  den  beiden  genannten  bildet. 
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Das  erste  Fahrzeug  wird  stetig  und  steif  sein,  und  untt  r  ^t^i^cl  sowohl 
bei  ruhiger  als  auch  bei  bewegter  See  nur  kleine  Krängungswiulvel  erreichen; 
seine  Bewegungen  werden  jedoch  im  Sturme  unsanft  sein,  es  wird  von  den 
WeUea  iMftig  getroffen  weiden,  ohne  denselben  »OBweiclien,  resp.  gieren  xn 
kinneD,  nnd  in  Folge  dessen  wird  es  schwere  Beschidignngen  erleiden,  indem 
sich  der  Verband  der  einzelnen  Bautlieilo  lockert  Mit  einem  Worte:  es  wird 
gleich  einem  f  eisen  von  den  hereinbrechenden  Seen  getroffen  werden. 

Das  Fahrzeug  dos  zweiten  Typ  wird  stetig  nnd  steif  im  stillen  Wasser, 
Dod  auch  stabil  bei  einem  leichten  Seegange  sein ;  wird  es  jedoch  einem  dwars 

kommenden  Wellenzuge  ausgesetzt,  so  werden  seine  Ifollbeweg'ungen  derart 
heftig,  dass  es  lebendige  Sturmseen  Aberuehmeu  und  endlich  lum  Kentern  ge- 
bracht werden  muss. 

Das  Schiff  der  dritten  Form  wird,  wenn  die  Gewichte  gut  vertheilt  sind, 
nioht  die  Fohlei  der  beiden  erwähnten  Fahrzeuge  besitzen,  falls  dessen  Di- 
mensionen und  der  Vorlauf  der  Linien  mit  Sorgfalt  gewählt  worden  sind; 
dirflber  wollen  wir  nnn  etwas  ansflkhrlicher  ^ledien. 

E,  üebar  die  Sehilbfbm. 

Dass  ein  gutes,  soetflchtiges,  dem  Sturme  trotzbietendos,  d.  h.  mit  grosser 
Sturmskbilität  ausgestattetes  Schiff  gebaut  werden  kann,  dessen  Bewegungen 
im  Seegange  sanft  nnd  leicht  sind,  ohne  denen  nnserev  „Fsls**  oder  unseres 
sfloBses''  zu  gleichen,  liegt  ausser  Zweifel,  und  wir  kennen  dies  mit  den 
Saaoltaten  unserer  laogjfthrigen  Beobachtungen  und  Erfiüirnngen  bsMftigen. 

Um  die  für  die  Stnrmstabilität  perfecteste  Form  eines  Schiffes  zu  be- 
ftifflmen,  wollen  wir  vorher  eine  Form  in  Betracht  ziehen,  welche  diese  aus- 
gezeichnetste Eigenschaft  eines  Schiffes  gar  nicht  besitzt,  und  nachher  ver- 
machen, ihr  jenen  Grad  der  Stabilität  zu  geben,  den  wir  zu  onserem  Zwecke 

benöthit^en. 

Die  typische  Form,  welche  keine  Stabilität  besitzt,  ist  der  Kreis.  Ein 
cjlindrischer  oder  fassförmiger  Körper  hat  «iie  Eigenschaft,  dass  er  in  Bezug 
Ulf  die  Lage,  in  die  er  gebracht  wird,  absolut  neutral  und  vollkommen  in- 
different bleibt;  er  ist  daher  ebenso  stabil  als  rank,  sowohl  im  stillen  Wasser 
ab  soch  in  der  stflrmiffchen  See. 

Diese  Eigenschaft  der  vollkommenen  Neutralität  bei  was  immer  f3r  See- 
gang ist  es,  die  nns  ermöglicht,  diese  Form  nach  unserem  Gutdünken  zu 
ändern,  um  ihr  jenen  Grad  und  jene  Art  der  Stabilität  zu  geben,  wie  wir 
dieselben  benöthigen. 

Wenn  wir  den  cylindrischou  oder  fassförmigon  Körper  mit  einer,  wenn 
•iiich  nur  f^anz  geringen  Quantitiit  Ballast  bescliworon,  so  wird  diese  kleine 
Zuladung  genügen,  um  denselben  bei  jedem  noch  so  schweren  Seegänge  auf- 
recht zu  erhalten. 

Nehmen  wir  nun  an^  dass  ein  solcher  Körper  mit  kreisförmigem  Uaupt- 
qent  deurt  belastet  wärde,  dass  er  einem  bestimmten  Begeldmck  Widerstand 
entgegensetien  könnte.  Dem  Seegange  ausgesetzt,  wird  er  von  den  über  ihn 
Wo  rollenden  Wellen  nur  gesenkt  und  gehoben  werden,  d.  h.  nur  Stampf- 
bevegongen  durehmachen  —  wenn  er  Segel  b^;■^etzen  wird,  so  werden  sich 
seine  Masten  nur  um  den,  dem  jeweiligen  Winddruck  auf  die  Segelflache  ent- 
sprechenden Winkel  neigen. 
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Unser  Ideal  ist  aber  dnrchans  mcht  ein  hartee  Soliiir»  welches  bei  jedem 
Wetter  aufrecht  bleibt  oder  höchstens  einen  bestimmten  Erängnn^pswinkel  ein- 
nimmt. Wir  wünschen ,  dass  sich  unser  Schiff  der  jeweiligen  Neigung  der 
Wellen  gcwissermassen  anschmiege,  unil  dass  es  ohr\o  harte  Bewegungen  einem 
moderirten  Seegange  folge,  jeioch  nicht  die  extremen  und  gefährlichen  locli- 
nationen  der  Stiirmwellen  annehme. 

Wir  wollen  nun  untersuchen  ,  auf  welche  Art  wir  unserem  Schiffe  das 
gewtinschte  Mittel  zwischen  der  Stabilität  des  „Fels"  und  des  „Flusses" 
geben  ktanen. 

Die  Form,  welche  den  verlangten  Bedingungen  entsprechen  wird,  werdeu 
wir,  wie  folgt,  erhalten: 

Kehmen  wir  eine  kreisförmige  Mitteehilbeetian,  welcher  gar  keine  Sta- 
bilitit  innewohnt,  ond  bringen  wir  dieselbe  anf  den  gewflnachteii  Tiefgang; 
▼ertheilen  wir  sämmtliche  Gewichte  derart,  daas  ihr  gemeinschaftlicher  Schwer- 
punkt mit  dem  Mittelpunkt  des  Kreises  zusammenfällt,  nnd  installiren  wir  alle 
schweren  Oegenstände  so  nahe  dem  Mittelpunkte  als  nur  möglich. 

Dieser  runde  Körper  wird  nun  schwimmen  und  alle  seine  Qewichte  tragen, 
jedoch  gar  keine  Stabilit&t  besitzen  (Fig.  19). 

Sodann  nehmen  wir  zwei  Körper  mit  dreiecki]^em  Querschnitte      und  S, 
(Fig.  20),  die  wir  Zwischeuwind-  und  W^asseitheile  nennen,  un.J  fügen  diese 
beiden  Areale  unserer  Mittschiffs>ection  bei,   indem   wir  eine,   ihrem   Auf-  ' 
triebe  entsprechende  Masse  Ballast  B  (Fig.  20) ,  so  tief  als  möglich  im 
Baume  staaen. 

Auf  diese  Weise  haben  wir  dem  unstabilen  Kieise  in  ganz  gleichem 
Mssse  swei  Stabtlit&teqnellen  gegeben,  und  iwar  Stabilitftt  der  Form  nnd  Sta- 
biUttU  der  Gewichte. 

Nun  wird  die  Stabilität  der  Form,  welche  ttor  die  Hälfte  der  ganzen 
Stabilität  ausmacht,  dem  Schiffe  sanfte  Bewegungen  mit  nnd  auf  den  Wollen 
verle  ihen  ;  und  die  Stabilität  der  Gewichte  wird  den  ihr  noch  fehlenden  Theil 
an  Stabilität  ersetzen  und  das  Schiff  unter  dem  Segeldrucke  aufrecht  erhalten. 

Wir  sehen  also  unser  Schiff,  dem  vorher  (Fig.  19)  gar  keine  Stabilität 
innewohnte,  auf  einmal  durch  die  Zufäguug  der  Zwischeuwind-  und  Wasser- 
theile  mit  der  erforderlichen  Stabilit&t  versehen ,  d.  h.  wir  haben  sowohl  die 
Bewegungen  des  Schiffes  auf  den  Wellen  als  auch  die  Er&ngungswirknng  der 
Segel  auf  ein  Hinimom  herabgeseKt. 

Die  Form  und  Grösse  dieser  Zwischenwind-  und  Wassertheile  und  der 
Ort,  wo  der  Ballast  gestaut  worden  muss,  erfordern  eine  sorgfältig  ansgefdhrte 
Berechnung,  welche  für  jedes  Schiff  vorgenommen  werden  muss. 

Auf  unseren  modernen  Dampfern  haben  wir  eine  so  grosse  Zahl  schwerer 
Gewichte,  die  den  Constructeuren  zur  V^erfügung  stehen,  dass  deren  zweck- 
entsprechende Anordnung  mit  nicht  vielen  Schwierigkeiten  verbunden  sein 
durfte;  man  ist  daher  nicht  gezwungen  das  Schiff  mit  unnfttsem  Schwergnt 
zu  belasten.  Maschine,  Kessel,  Wasser  and  Brennmateriale  geben  genfigenden 
Ballast;  leider  aber  findet  man  dieselben  oft  so  schlecht  placirt,  dass  sie  dem 
Schiffe  nur  zum  Schaden  ger«*ichpn. 

Wir  werden  sogleich  sehen,  auf  welche  Art  sich  die  Wirknni;  der  beiden 
genannten,  einander  entgegenp'^'jetzten  Stabilitätsarten  auf  unser  Schiff  äussert, 
und  wie  die  aussergewöhulicheu  und  excessiveu  Bewegungen  desselben  hint- 
angehalten  werden  kOnnen ;  wie  femers  die  kreisförmige  Hauptspantsform  allen 
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ausserhalb  des  Scbififes  befindlichen  Einwirkungen  ausweicht,  welch«  dahin 
gerichtet  sind,  duss  SchiflF  in  Schwingungen  zu  versetzen. 

Wir  haben  gesehen,  dass  bei  allen  WcUeuciassen  die  Bewegung  des 
WttseTS  miter  der  ObeiflAche  eine  kreisfi^imige  ist.  Wenn  wir  daher  unserem 
SeUff»  eine  sehr  scharfe  Vorm  oder  gar  Seitenkiele  geben,  so  wird  dasselbe 
inrch  die  beim  Wellengange  in  avf-  and  niedergehende  Schwingongen  Ter« 
setzten  Wassermassen  heftig  getroffen  werden ,  in  Folge  dessen  die  Wellen 
das  Schiff  zuerst  in  heftige  ßollbowegungen  und  dann  mit  eben  solcher  Hef- 
tigkeit wieder  zum  Stillstande  bringen  werden,  wodurch  eine  OüMtze ,  selbst 
Schaden  bringende  Arbeitsleistung  erzielt  wird. 

Die  stabile  kreisförmige  Form  (Fig.  21)  hat  jedoch  weder  Seitenkiele, 
saeh  Beksn  oder  anderweitig»  Ansbanten,  an  welchen  sich  die  in  Bewegung 
Msdlichen  Wassermassen  brechen  könnte. 

Schiffe  dieser  Form  werden  daher,  wenn  die  Gewichte  auf  denselben 
iweekentsprechend  vertheilt  eind,  weder  ans  internen  Ursachen,  noch  durch 
die  während  eines  Sturmes  entfesselten  Wassermassen  in  heftige  uid  gefiJir« 
iffiogeade  BewegusgeA  gebracht  werden  können. 

Sehlnssiolgernngen* 

Wir  glanben  nun  sinuntliehe  eingangs  erwftbnte  Pnnkte  einer  sorg- 
ftltigen  Betrachtung  nnterzogen  so  haben,  nnd  wollen  hier  nar  ein  knnes 
Sesome  derselben  folgen  lassen: 

1.  Ein  Sturm  ist  jenor  Zustand  der  See,  bei  welchem  Wellen,  deren 
Wellenberge  gleich  den  Welienthälern  waron,  zu  solcher  Höhe  getrieben  worden, 
dass  die  Erhebungen  über  dem  gewöhnlichen  Wasserspiegel  (die  Wellenberge) 
nahezu  das  Dreifache  der  Senkungen  (Wellenthüler)  unter  dem  Niveau  beträgt. 

3.  Bnhige  See  ist  nicht  nothweodigerweise  spiegelglattes  Wasser;  man 
ifiag^  so  lange  Wellenberge  nnd  WellenthAler  gleiche  Dimensionen  beibehalten, 
iie  Bejeichnung  „Buhige  See"  zu  gebrauchen. 

3.  Steifheit  ist  die  Fähigkeit  des  Schiffes,  dem  Drucke  der  Segel  nnd 
des  Windes  einen  verhaltnissmässig  grossen  Widerstand  entgegenzusetzen. 

4.  Stabilität  ist  jene  schätzbare  Eigenschaft  eines  Schiffes ,   vermöge  . 
welcher  die  rasch  wechselnden  Positionen  der  Stormwellen  nicht  anf  die  Be- 
tegongeu  des  Schiffes  übertragen  werden. 

5.  Wellen  werden  an  der  Oberflftche  der  See  dadurch  erzengt,  dass  dsr 
Wind  an  der  glatten  Fliehe  snerst  Senkungen  herrorbringt»  und  sodann  die 
daraas  entnommene  Wassermasse  in  der  Nähe  der  Senkungen  aufthOrmt. 
Wellenthal  nnd  Wellenberg  sind  dem  Volamen  nach  stets  gleich,  die  Höhe 
d«r  Wellen  ist  von  der  Stärke  dos  Windes  abhängig.  (Fig.  15  — 18.) 

6.  Ruhige  See  nach  einem  Sturme  entsteht  erstens  dadurch ,  dass  die 
^ellenkämme ,  welche  bisher  die  dreifache  Höhe  der  Wellonthäler  hatten, 
tQccessive  abnehmen,  bis  sie  den  Welienthälern  gleich  werden;  ferner  dadurch, 

sidi  Wellenberg  und  Wellentiial  immer  mehr  ausbreiten,  bis  sie  durdi 
die  Beibung  mit  anderen  Wassertheilen  ihre  Kraft  erschöpfen  oder  sich  am 
Ufer  brechen  oder  endlich  neue  Wellen  erseugen,  welche  ihre  Kraft  flber- 
sehmen  und  anf  grosse  Entfernungen  mitführen. 

7.  Um  ein  stabiles  Schiff  zu  bauen,  darf  man  dasselbe  nicht  zu  breit, 
muss  es  jedoch  entsprechend  tief  halten.  Man  wird  die  Form  derart  wählen 
Uüd  die  Gewichte  soichermassen  vertheilen,  dass  es  weder  aus  anhaftenden 
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ümdien  zun  BoUtn  gebndii  wird,  noch  heftigeii  Bewegungen  tob  «um 
anigeBetst  sei,  dass  es  sieb  sanft  aof  den  Wellen  bewege,  und  daas  es  leicht^ 
d.  h.  olme  StOsse,  die  jeweiligen  Krängnngswinkel  eionehne. 

8.  Ein  Schiff  wird  steif  gemacht  entweder  dnreh  grosse  Breite  oder 

durch  dass  Tiefstauen  schwerer  Gogenstände;  auch  hierin  muss  man  mit  Bs* 
dacht  vorgehen  nnd  nur  so  viel  Hreito  oder  Ballast  nehmen,  ab  man  sar 
Erreichung  seines  Zweckes  absolut  benOthigt. 

9.  Die  Ol.r  i  flfiohenwelle  wird,  im  r,ntrf>nsat7e  zur  Tief<eewoIle ,  nur  das 
Wasser  an  der  Cbf-rfläche  iji  Bewef?nn<j:  l'riiitrcn,  mag  diesolhe  noch  so  heftig 
sein.  Eine  36  Fuss  lange  und  9  Fuss  hohe  \V»*lIe  wird  kaum  auf  18  Fuss 
unter  der  Wasseroberfläche  fühlbar  sein.  Die  Oscillations weite  einer  36  Fuss 
langen  Welle  dflrfte  kanm  mehr  als  4  Fuss  betragen,  2  anf,  2  ab,  ausser 
in  einem  Storme,  Da  sich  die  Theilchen  nm  2  ¥nsa  heben  nnd  senken,  so 
werden  sie  sich  auch  um  2  Fuss  nach  vorne  und  rückwärts  bewegen,  d.  h. 
sie  werden  kreisförmige  Bahnen  mit  strenge  gleichmässiger  Zeiteinhaltang 
beschreiben.  Wälirv-nd  es  d<'n  Ansrhoin  liat.  als  ob  das  bewegte  Wasser  nach  der 
Wollen-Furtpflanzungsrichtung  forttreil^c,  bewegen  sich  nur  die  Wasspi  tlioilchcn, 
wie  erwähnt,  in  gosclilossenen  lialineu,  und  nehmen  keine,  oder  höchstens  eme 
sehr  geringe  Ortsveräuderung  vor. 

10.  Die  liescliafifeuheit  der  Sturzseen  ist  folgende:  Wenn  die  Kraft  des 
Windes  derart  heftig  wird,  dass  sie  den  am  Kamme  einer  Stnrmwelle  befindlichen 
Wassertheilchen  eine  grössere  Geschwindigkeit  als  der  Welle  selbst  verleiht, 
so  wwden  tkk  die  Wassertheilchen  von  der  Wolle  trennen  'und  schäumend 
der  Welle  vorlaufen,  wodurch  diese  zerstreut,  ja  oft  ganz  xerstört  wird,  üeber- 
steigt  eine  Welle  den  Kamm  einer  anderen,  so  ist  der  Vorgang  ein  ähnlicher, 
es  ei  folgt  dasselbe  Zerstörungswerk. 

11.  Die  Grund  welle  unterscheidet  sich  von  der  Oberflächenwelle  darin, 
dass  sich  die  Wassertheilchen  bis  zum  Grunde  der  See  gegen  vorne,  d.  h.  in 
der  Fortpflanzungsrichtung  iler  Welle  bewegen;  es  findet  keine  Bewegung  nach 
rückwäits  statt.  Es  gibt  keine  Senkung  unter  dem  Wasserspiegel,  du  jede 
Welle  einen  Berg  über  dem  normalen  NlToau  des  Keeres  bildet 

Die  Gmnd  welle  flberbricht,  wenn  die  Tiefe  des  Wassers  gleich  ihrer 
Hohe  wird. 

12.  Die  vom  Stnrm  erzeugte  Welle  ist  eine  Oberflächenwelle,  deren  Wellen- 
berg, statt  mit  dem  Wcllcntbalo  gleiche  Höhe  /u  haben,  durch  die  Kraft  dos 
Windes  zu  einem  scliarfcn  Kamm  emporgehoben  wird,  der  sich  überstürzt,  sobald 
seine  Hohe  gleich  der  dreifachen  Tiefe  des  Wellcntliiiles  wird.  Sturniwellen  bilden 
sich  auch,  wenn  durch  die  Kraft  des  Wiudes  ein  ganzer  Wellenzug  eine  andere 
Bicbtung  erhält,  der  Aber  die  Kämme  eines  zweiten  Zuges  fortgetrieben  wird, 
wodurch  dio  Wdlen  mit  Gewalt  aneinanderstossen,  sich  gegenseitig  Temichten 
nnd  das  Schiff  hart  mitnehmen  werden,  welches  nur  schwerfällig  dem  ange* 
stümen  Andränge  der  flberbrechenden  Seen  aussnweichen  im  Stande  ist. 

13.  Ein  rankes  Schifl'  ist  gewöhnlich  schmal,  sehr  tief  im  Räume  oder  mit 
zu  viel  Toppgewicht  belastet.  Ks  nimmt  sclion  bei  leichter  Briese  bedeutende 
Neigungswinkel  an,  und  beschreibt  grosse  und  harte  Schwingungen.  Ein  rankes 
Schiff  ist  in  jeder  Beziehung  ein  gelahrliches  Fahrzeug  und  kann  nur  durch 
hohen  Freibord  vor  dem  Kentern  geschützt  werden. 

Durch  das  Tieferstauen  schwerer  Gewichte  oder  durch  das  Einschiffen 
fon  Ballast  kann  dem  Uebelstande  theüweise  abgeholfen  werden. 


Digitized  by  Google 


107 


Ii.  Ein  steifes  Schiff  mit  onsaufion  Bewegaugen  ist  das  Qegeutheil  tod 
einem  ranken  Schiffe. 

Wir  hatten  oft  Gelegenheit  die  sub  13  und  14  angefahrten  Schiffe  zu 
beotaebten ,  und  neben  io  jedem 'lUle  das  ranke  Scbiff  dem  zq  steifen  tot. 
Du  entere  wird  langsam  and  sanft  mit  den  Wellen  gieren  nnd  schwer  roUen, 
jedoch  ohne  heftiges  üeberholen;  während  das  steife  Schiff  mit  seinem  Ge- 
wichte sich  in  steter  Collision  mit  den  Wellen  befindet,  daher  es  heftigen 
Schlägen  ausgesetzt  sein  wird;  seine  rasch  aufeinander  folgenden  Bewegungen 
geschehen  ruckweise. 

Das  einzige  Mittel,  diesem  UobolsUmdc  zu  begegnen,  ist  die  entsprechend 
lemnehmende  Translocirung  der  Gewichte. 

15. — 22.  Diese  Fragen  finden  ihre  Lteung  in  dar  in  Fig.  20  und  21 
dargestellten  Schiibforra;  dass  jedoch  die  Form  allein  su  einem  guten  Schiffe 
ueht  genflgt»  braucht  wohl  nicht  erörtert  zu  werden;  es  mflsseo  daher  auch 
die  aaf  das  Schiff  zu  bringenden  Gewichte  derart  angeordnet  und  vertheilt 
werden,  dass  sie  im  Vereine  mit  der  gut  gewählten  Form  onserem  Schiffe 
die  gewOnschteu  Eigenschaften  zu  gehen  im  SUndo  seien.  P.  1). 


Das  Telephon. 

(Uiwa  T»rel  lY.) 

Obs  Telephon  war  bis  snr  jUngsten  Erfindung  Edisons  noch  nicht  auf 
liMr  genfigend  hohen  Stufe  der  Yerrollkommnang,  um  an  eine  ausgebreitetere 
Ttrwendang  desselben  anf  maritimen  oder  militärischem  Gebiete  denken  zu 
tonnen.  Anfangs  ein  schönes  physikalisches  Experiment,  brachte  es  Bell  dahin, 
diss  es  seine  Verwendung  auch  anf  grösserem  Felde,  im  allgemeinen  Verkehre, 
fand.  Nachdem  man  sich  überzeugt  liatte,  dfiss  die  amerikanischen  Telephon- 
Comp^nien  dorn  Handel  bedeutende  Dienste  leisten  nnd  glänzende  Geschäfte 
mehen,  fand  das  Telephon  auch  in  Europa  wieliheh  Yerwendung.  Trots  der 
bideotenden  Terbesserungen,  wdche  einselne  Nachfölger  Beils,  wie  Oower 
Bod  Andere  einfBhrten,  waren  es  aber  doch  nur  säle  Bureaax,  anf  welche 
die  Verwendbarkeit  des  Telephons  beschrftnkt  blieb.  Die  zahlreichen  ander- 
weitigen phonetischen  Einflüsse,  welche  sich  bei  nahezu  jeder  militärischen 
Operation,  ob  zur  See  oder  zu  Lande,  geltecd  mathen.  und  andere  ungünstige 
ünibtande  waren  es,  die  das  Telephon  von  der  Verwendung  zu  Kriegszwecken 
bisher  nahezu  vollständig  ausschlössen.  Kein  Befehlsliuber  iiätto  sich  z.  13. 
nf  diesen  leisen,  metallisch  klingenden  Flüsterton,  der  nnr  von  einem  einzigen 
Keosehen  gehört  wird»  Torlasseo  und  den  gemachten  Mittheilungen  Tertrauen 
töimen ,  und  dio  Dienste  des  Telephons  hfliten  daiaif  beschrftnkt  bleiben  mftssen, 
M  Becognoscimngen ,  bei  denen  das  Mitführen  eines  Telegraphenapparates 
nicht  mr.glich  ist,  anf  allenfalls  aufgofundeuon  Feldtelegraphondrähten  De- 
f'"S<hen  mitzulesen.  Und  auch  da  wäre  noch  die  grösste  Vorsicht  nothwendig 
{{«weseD,  weil  falsch  gehörte  Zeichen  die  grösste  Verwirrung  verursachen  konnten. 

Edison,  der  geniale  Amerikaner,  hat  nun  ein  Instrument  ersonnen, 
welches,  die  Schattenseiten  des  Telephons  vermeidend,  der  Verwendung  im  Felde 
wie  ZOT  See  zugeführt  werden  kann  und  hier  wichtige  Dienste  zu  leisten  be- 
nimmt zu  sein  scheint.  Edison's  „laut  sprechendes  Telephon"  verdient  seinen 
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Namen  im  vollsten  Masse,  da  es  die  Sprache  nicht  nur  in  voller  Stirke  und 

mit  vollkommenster  Articiilation  wieder  gibt,  sondern  auch  noch  den  Ton 
kräftiger  macht.  Es  erfüllt  die  Anforderungen,  welche  an  ein  Telephon  gestellt 
werden  können,  vollkommen,  ja  sogar  das  Unmogliclio .  die  Kegistrirung  des 
besprochenen,  scheint  durch  Adaptirung  eines  Phonographen  mr)glich  zu  sein, 
obwohl  unseres  Wissens  diese  Kegistrirung  bis  nun  weder  vom  Erlinder  noch 
von  anderer  Seite  in  Betracht  gesogen  warde.  Da  dieselbe  fOr  den  militari- 
sehen  Gebrauch  des  Telephons  nothwendig  ist,  steht  in  hoffen,  daas  Edison 
snch  darauf  sein  Augenmerk  lenken  und  das  Problem  möglichst  einfach 
Iflsen  werde. 

Wir  werden  auf  diesen  Punkt  im  weiteren  Terlanfe  unseres  Artikels  bei 
Beschreibung  des  Instrumentes  wieder  zuröckkommen. 

Edison's  Telephon  hat  mit  »ämmtlichen  bis  nun  construirten  Telephonen 
absolut  nichts  gemein  ;  sowohl  das  Princip,  auf  welchem  os  beruht,  als  auch 
die  zur  Anwendung  kommenden  Mittel  beim  (iebeii  und  Empfangen  der  De- 
peschen sind  andere,  als  in  den  übrigen  bis  jetzt  construirten  Telephonen. 

Bevor  wir  nun  zur  Beschreibung  und  wissenschaftlichen  Begründung  des 
uns  hauptsächlich  beschäftigenden  Edison'schen  Telephons  gelangen,  wollen 
wir  das  Princip  der  bisher  construirten  Telephone  und  diese  selbst  einer  Be- 
trachtung untersiehen.  ^ 

Es  ist  eine  bekannte  Thatsache,  dass,  wenn  ein  elektrischer  Strom  einen 
weichen  fiisenstab  umkreist,  dieser  magnetisch  wird.  Der  Strom  bedingt  nämlich, 
indem  er  auf  die  Moleküle  polarisirend  einwirkt,  eine  Vibration  and  Verschie- 
bung derselben,  unter  welchen  der  Eisenstab  die  einem  Magnete  anhaftenden 
Eigenschaften  annimmt.  Unter  besonderon  Umständen  ist  diese  Vertheilung 
auch  hörbar.  Diese  Erscheinung  kann  man  besonders  leicht  bei  Telegraphen- 
apparaten nach  Morse- System  hervorbringen.  Hiozu  genügt  es,  den  Schreib- 
hebel mit  dem  Anker  der  beiden  Elektromagnete  des  Sdireibapparates  lu  ent- 
fernen, und  statt  des  Beiais  einen,  an  einem  entlegenen  Orte  anfji^tellten 
Taster  fflr  den  Stromschluss  zu  veiwenden.  Je  stärker  die  Localbatterie  ist,  nm 
so  besser  wird  das  Stromsch Hessen  und  Stromunterbrechen  gehört  werden,  so 
dass  man  sogar  die  mit  dem  Taster  gegebenen  Zeichen  nach  dem  Gehör  wird 
ablesen  können.  Der  Ton,  welcher  in  den  Eisenkernen  gehört  wird,  ist  dem 
durch  den  Taster  am  Aufgabsorte  hervorgerufenen  ähnlich.  Nimmt  man  z.  B, 
eine  gerippte  Platte,  in  welcher  die  Bücken  der  Kippen  leitend,  die  Vertie- 
fungen hingegen  isolirt  sind ,  und  schaltet  die  Bippen  in  derselben  Art  wie 
den  ArbeitsGontact,  und  einen  Hetallstift  wie  den  Gontact  am  Taster  ein,  so 
wird ,  wenn  der  Stift  qner  Aber  die  Bippen  rasch  hinweg  gefuhrt  wird,  dasselbe 
Bascheln  wie  am  An^beorte  auch  in  den  Eisenkernen  der  Elektromagnete 
gehört  werden. 

Allein  nicht  nur  das  Magnetischwerden  oder  Demagnetisiren  des  gan/on 
Stabes,  anch  jede  Aenderung  des  magnetischen  Znstandes  ist  entweder  dem 
menschlichen  Gehör  vernehmbar  oder  kann  ihm  doch  durch  mehr  oder  minder 
▼erroUkommnete  Apparate  vernehmbar  gemacht  werden.  Hievon  kann  man 
sich  mit  dem  Morse -Telegraphen  auf  dieselbe  Weise,  wie  oben  angeflUirt, 
nbenengen,  wenn  man  durch  die  Spulen  der  Elektromagnete  einen  permanenten 
Strom  drculiren  lässt  und  den  Taster  nur  dazu  verwendet,  entweder  stärkere 
Batterien  einzuschalten  oder  einen  Theil  der  zum  permanenten  Strom  verwen- 
deten auszuschalten. 
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In  dieser  Erscheinung  liegt  die  ErklftroDg  der  bisherigen  Telephone. 

Bei  Stahlmagneten  tritt  die  Erscheinung  ebenso  wie  bei  Eisenstäben  ein,  nur 
wird  hier  die  Vertheilimg  eino  langsamere,  daher  schworer  hörbare  sein. 
Interessante  diesbezügliche  Versuche  wurden  vor  Kurzem  von  einem  englischen 
bgenieur,  W.  J.  Miliar'}  augestellt.  Wir  wollen  dieselben  in  Kürze  hier 
anfthren.  EinStahlmagDet,  lang,  wurde  der  Länge  nach  mit  isoUrtem  Kupfer^ 
dnht  nmwundeo  und  mit  einem  LeclancM- Element  leitend  verbunden.  Bei 
jeder  Stromnnterbrechung  war  ein  kratzendes  Ger&nsch  vernehmbar,  welches 
bei  Auflegen  einer  Weissblechscheibe  anf  die  flache  Seite,  also  auf  den  Kopf 
des  Magnetes,  in  Folge  der  Kosonnanz  bedeutend  intensiver  wurde.  Wurde  der 
Draht  in  derselben  Art  um  einen  Schenkel  eines  152%»  langen  Hufeisenmagnetes 
gewunden  und  der  Versuch  in  der  oben  aiigt'gebfMien  Weise  durchgeführt ,  .so 
waren  die  Töne  bedeutend  starker.  Schaltete  mau  dann  ein  Mikrophon  in  die 
Ldinng  ein,  eo  konnte  Sprechen,  Flüstern,  Singen  etc.  wiedergegeben  werden. 
Der  76^  lange  Stahlmagnet,  in  eine  flache  Holxechachtel  gelegt»  vermittelte 
TSne,  die  ebensowohl  wenn  man  das  Ohr  an  das  Holz,  wie  wenn  man  es  an 
dts  Weissblech  anlegte,  hörbar  waren.  Aehnliche  Resultate  wurden  erreicht, 
wenn  man  die  Drähte  um  Weissblechplättchen,  Stabeisen  oder  mehrere  in  Papier 
eiogewickelte  Nägel  wand.  Holzstücke,  Pappendeckelscheiben,  Zinkplatten  mit 
Draht  umwickelt  und  auf  den  Hufeisenmagnot  gelegt,  vermittelten  ebenfalls 
Töne.  Auch  wurde  beobachtet,  dass  die  relative  Lage  der  Drähte  zur  Axe  des 
Magnetes  die  Tonhöhe  beeinflosste.  Am  stfirksten  nnd  höchsten  waren  sie, 
wenn  die  DrahtwindoDgen  parallel  xnr  Magnetrichtang  und  in  der  Kfthe  der 
Pols,  am  tiefsten  nnd  schwftchsten  gegen  die  Mitte  zn  nnd  senkrecht  darauf. 

Aus  dem  Vorgesagten  ist  ersichtlich,  dass  die  Schallerzeugang  im  Telephon 
Ton  der  Aenderung  des  magnetischen  Zustandes  herrührt  und  nicht,  wie  be- 
sonders anfänglich  vielfach  angenommen  wurde,  in  dui  Schwingungen  des 
Diaphragmas ,  welches  nur  zur  Scballverstärkung  dient  und  die  Klangfarbe 
wiedergibt,  seinen  Grund  hat.  Wenn  wir  schon  jetzt  das  Diaphragma  erwähnten, 
>o  geschah  dies  in  Voraussetzung,  dass  das  Bell -Telephon  allgemein  bekannt 
ist,  nnd  weil  gerade  dieser  Punkt  bis  zn  den  oben  angeftUirten  Tersnchen 
Xillar's  eine  Streitfrage  bildete,  in  welcher  der  belgische  Oberst  Nawet 
snd  Professor  Hughes,  der  bekannte  Erfinder  des  nach  ihm  benannten  Tele- 
graphen ,  für  die  letztere  Annahme  eintraten ,  während  die  erstangeführte 
Hypothese  von  den  beiden  französischen  Gelehrten  Graf  Du  Moncel  und 
Physiker  Ader  vertreten  wurde.  Letzterer  erfand  ein  eigenes  Telephon,  welches 
auf  diesem  Principe  beruht,  und  auf  welches  wir  .später  zurückkommen  werden. 

Wir  gelangen  nunmehr  zur  Sichtung  des  bis  nun  vorhanden  gewesenen 
Telephonmateriales  nnd  werden  dabei  in  chronologischer  Ordnung  vorgehen. 

Oer  erste  Yersnch  zn  einem  Telephon  ging  von  einem  deutschen  Gelehrten, 
Hiilipp  Reiss  in  Friedrichsdorf,  aus.  Sein  Aufgabsinstrument  bestand  aus 
liner  horizontal  gelegten  conischen  Böhre,  deren  engere  Oeffnung  mit  einer 
larfen  Membrane  verschlossen  war.  Oogen  die  Membrane  leimte  das  Ende 
eines  leichten,  S-fÖrmigen  Hebels,  welcher  in  der  Mitte  unterstützt,  im  Zu.stando 
^er  Ruhe  mit  dem  anderen  Ende  gegen  ein  Platin[dättchen  presste,  welches 
io  den  Stromkreis  eingeschaltet  war.  Wenn  die  Membrane  doi'ch  Singen  oder 
VoBik  in  Schwingungen  versetzt  wurde,  erfolgte  eine  Serie  Ton  rhythmiscben 
Ifaterbrecbungen  des  Stromes,  da  die  Membrane,  indem  sie  gegen  das  ange- 
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legte  HtbsUnde  drUekle,  das  andtre  Bode  foin  Platioplättchen  wegrückte,  i 
Der  Empfiuigsapparat  bestand  ans  einem  horisontal  gelegten,  anf  einem  Besoc- 
oanzkasten  befestigten  Elektromagnete,  dessen  Anker  eine  anfrechtstehende 
dfinne  Metallzunge  hielt. 

Durch  das  abwechselnde  Anziehen  nnd  Abstossen  des  Ankers  wurde  die 
Zunge  in  Schwingungen  versetzt,  welche  deu  erregenden  Tonwellen  eutspracheo 
und  diese  letzteren  wiedergaben. 

Dää  zweite  Telephon,  von  Heiss  im  Jahre  1861  construirt,  zeigt  schou 
«inen  bedeutenden  Fortschritt.  Der  Aufgabsapparat,  oder  wie  wir  ihn  femsrbii 
kflner  nennen  wollen,  der  Sender,  besteht  ans  einem  würfelftmiigen  Kaeten^ 
dessen  obere  Wand  eine  kreisrunde,  mit  einer  Membrane  verschlossene  Oe&iing 
bat.  Drei  LainoIIen,  deren  eine^  die  untere,  die  Membrane  in  der  Blltte  berfihit, 
während  die  beiden  anderen  eino  Spitxe  tmiroii,  welclie  die  erstgenannte  untere 
LauH'lle  beinahe  berührt,  bilden  die  Vorrichtuiii? ,  welche  zum  Unterbrecheu 
und  Schlicssen  des  Stromes  dient.  An  einer  der  Seitenwäude  des  Kastens 
befindet  sich  eine  Oelluuug,  m  welche  das  Sprachrohr  eingesetzt  ist.  Der  Em- 
pfangsapparat,  der  Nehmer,  besteht  nur  ans  dem  Besonnanzkaston  mit  einem 
einzigen  Elektromagnete  (mit  weichem  Eisenkern).  Hier  wird  schon  der  dnrch 
das  Demagnetisiren  hervorgernfene  Ton  im  Eisenstabe  —  also  die  Erschei- 
nung, deren  wir  bereits  früher  erwähnten  —  verwendet.  Wie  aus  dem  Ge- 
sagten ersichtlich  ist,  konnte  IJeiss'  Tt'le])]ion  nur  eine  der  charakteristischen 
Eigenschaften  des  Tones,  nümiich  den  Umfang  wiedergeben;  im  Debrigeo 
reproducirte  er  nur  den,  seinen  Dimensionen  entsprechenden  Ton. 

Varley's  Telephon  1^70  und  La  Cour's  1874  basineu  beide  darauf,  daas 
die  einer  Stimmgabel  mitgetheOten  Schwingungen  auf  eine  andere  Stimmgabel 
ans  weichem  Eisen  durch  den  elektrischen  Strom  dbertragen  wurden,  der  die 
Zinken  umkreiste. 

Der  nächste  wichtige  Fortschritt  im  Telephonweaen  wurde  von  dem 
Amerikaner  Elisha  Gray  in  Cliicago  gemacht.  Sein  Arrangement  ermöglichte 
es,  dass  der  Umfang  und  auch  die  Intensität  der  Töue  au  der  Empfangsstation 
wiedergegeben  wurden.  Gray's  Erfindung  war  für  die  Eiitwickeiimg  des 
Telephonwesens  von  grösster  Bedeutung,  da  er  zuerst  die  Idee  fasste ,  das, 
was  man  mit  dem  Namen  magnetische  Wellen  bezeichnen  kann,  mittels  eines 
Diaphragmas  mit  den  Schallwellen  in  Einklang  sa  bringen,  und  so  diese 
letsteren  durch  Yermittlmig  des  elektrischen  Stromes  in  ihrer  natfirlichen  Ge- 
staltung wieder  zu  geben. 

Ein  horizontal  gelegtes,  hölzernes  Mundstück  trägt  ein  Diaphragnm, 
welches  im  Stande  ist,  den  complicirten ,  durch  die  menschliche  Stimme  ver- 
ursachten Scliall wellen  zu  folgen.  Im  Centrum  dieses  Diaphragmas,  an  der 
unteren  Seite  iles.selben,  ist  ein  leichter  metallischer  Stab  mit  einem  seiner 
Enden  befestigt^  während  da;>  andere  Ende  in  ein  unterhalb  gestelltes  Glas- 
gefiss  Jiineinrelehi  Dieses  Oefftss,  dessen  Boden  eine  mit  einem  Metallpfropf 
verschlossene  Oeflbung  hat,  ist  mit  angesäuertem  Wasser  gefüllt  Das  ausser- 
halb des  Gef&sses  befindliche  Ende  des  Pfropfes  ist  mit  dem  Pol  einer  Batterie 
in  Verbindung,  deren  anderer  Pol  zum  Empfangsapparatc  geht.  Der  Strom- 
schluss  geschieht  durch  einen  zweiten  Draht  zwischen  Empfangsapparat  und 
dem  Tlieilo  dos  Metallstäbchcns ,  welcher  sich  aiissorlialb  der  Flüssigkeit 
beiimlet.  Wie  ersichtlicli,  niuss  der  Strcui  also  dun  li  das  angesfiuerto  Wasser 
zwischen  Stäbchen  und  Pfropf  hindurch  gehen.  Nachdem  nun  in  Folge  der, 
duroh  die  Schwingungen  der  Membrane  bedingten  Bintanchnug  des  St&bchens 
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Wasoeneliielile  1»ald  grösser  }M  Uoiiier  wird,  so  wird  aadi  dueh  den 
mehMlnden  Widerstand  die  Stiomstftrke  beeinflnsst. 

Der  EoipfaDgor  besteht  aus  einem  Elektromagnete  nnd  einem  Diaphragma, 
iD  dessen  dem  tfagnete  angewendeter  Seite  ein  leichter  Anker  in  der  Ent- 
ftnumg  Ton  0-4*1lü  angehracht  ist.  Die  dnrch  die  verschiedenen  Stromst&rken 

«neagten  magDctischen  Aendemngen  bedingen  die  Wiedergabe  Jes  Tones, 
welcher  durch  die  Scliwingnng-cn  des  Diaphragmas  die  Klansffarbe  und  Inten- 
Mtät  erhält,  während  ein  an  der  anderen  Seite  des  Diapiiragmas  angebiachter 
BcsODDanzkasten  ihn  glei(  hmässig  verstärkt. 

Bell's  Telephon,  welches  gleich  nach  seiner  Erlindung  grosse  Ver- 
breitong  fand  und  diese  Gatti;ng  Instrumente  in  die  Reihe  der  praktisch  ver- 
wendbarou  stellte,  datirt  aus  dem  Jahre  1876,  wo  es  zuerst  auf  der  Welt- 
uiflstelluug  iu  Philadelphia  dem  Publicum  vorgefühi-t  wurde.  Die  ersten,  un- 
ToOliBmenen  Formen  dieses  Instrumentes  übergehend,  wollen  wir  gleich  die- 
jMiige  Form  desselben  schildern,  in  welcher  es  jetit  so  Welseitige  Verwendung 
findet.  —  Ob,  wie  allgemein  aogenommen  wird,  Bell  es  war,  der  erkaunto, 
dass  die  in  seinem  früheren  Telephon  verwendete  Batterie  nur  das  Resultat 
erzielt  hatte,  die  weichen  Eisenkerne  zu  polarisiren,  oder  ob  diese  Entdeckung, 
wie  einige  amerikanische  Blätter  behaupten,  dem  Professor  A.  E.  Dolbear 
lozuscbreiben  kömmt,  ist  für  unsere  Zwecke  nebensächlich;  wesentlich  ist,  dass 
mn  in  diesem  Falle  die  Elektromaguote  durch  permanente  Magnete  ersetzen 
bis.  Thatsaohe  bleibt  es,  dass  Bell  diesem  Pxincip  Eingang  ins  praktische 
l4ben  nnd  ins  Patentamt  Terschalfte. 

Bei  Bell's  Telephon  neuester  Ck>n8tmction  ist  der  Sender  gleichseitig 
bipHinger.  Die  äussere  Fonn  desselben  ist  bekannt.  Im  Inneren  befindet  sich 

OD  Stahlmagnet,  bestehend  ans  vier  Stahlstäben  Fig.  1,  welche  paarweise  zu 
beiden  Seiten  eines  dfinnen  Holzparallelopipedes  angeordnet  sind.  An  dem  Ende, 
"^i-lchps  dem  Diaphragma  näher  liept,  sind  die  vier  Stäbchen  durch  einen 
weichen  Eisenkern  fest  mit  einander  verbunden.  Der  Eisenkern  ragt  über  die 
beiden  Stahlmagnete  gegen  das  DiaphraLTuia  zu  liinaus,  ist  dort  cyliniirisch 
geformt  and  trägt  eine  Spule  mit  aufguwundeuem  Draht.  Die  beideu  Euden 
tes  letateren  gehen  dann  isolirt  Ub^  der  Stahlstftbe  dnrch  das  Telephon 
n  den  Klemmschranben,  in  welche  man  die  Verbindungsdrähte  einschaltet. 
Ois  Diaphragma  ist  nur  mit  einer  kleinen  Fläche,  im  Centram,  den  Schallwellen 
ttflgesetzt.  Der  Durchmesser  dieser  kreisrunden  Fläche  beträgt  circa  12*7*)U. 

Wir  haben  es  hier  mit  dem  ersten  wirklich  compcndiösen  Instrumente 
dieser  (Jattnng  zu  thun.  Die  Sprache  wird  durch  dasselbe  deutlich  und  klar 
wiedergcL'obon  und  jedes  deutlich  gesprochene  Wort  kann  selbst  bei  grossen 
Distanzen  deutlich  gehört  werden.  Versuche  im  deutschon  Roichspostmeisteramt 
«rgaben,  dass  man  sich  selbst  bei  vielen  Meilen  Leitung  zu  verständigen  vermag. 

Kach  dem  früher  Gesagten  ist  der  Vorgang,  durch  welchen  dio  Sprache 
Abnmittelt  wird,  leicht  TerständUch.  Das  Diaphragma  bildet  den  Anker;  durch 
^  Scbanwellen  in  Schwingungen  Tersetst ,  nähert  und  entfernt  es  sich  Tom 
^eichen  Eisenkeme,  dessen  magnetische  Kraft  hiedurch  fortwährenden  Aen- 
lerungen  unterworfen  ist.  Diese  magnetischen  Wellen  erzeugen  Inductions- 
strOme  in  der  Drahtspule,  welche  sich  der  Spule  im  anderen  Apparate  niit- 
Üieilen  und  dort  die  gleichen  magnetinchen  Wellen  im  Eisenkerne  erzeugen, 
letztere,  die  Wellen,  veranlassen  einestheils  die  hörbaren  Vibrationen,  während 
Mdetentheils  daä  durch  ihren  EinUuss  in  Schwingungen  versetzte  Diaphragma 
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di«  lotsnatit  und  KUogftrbe  wi«d««ibty,  gldehMitigr  aber  auch  dnieh  Ra- 
aonnans  die  Dimensionen  der  erzeugten  Schallwellen  vergrössert. 

Der  chronoloo^ischen  Keilienfolge  gemäss  sollte  jetzt  das  Edison 'sehe 
Kohlen-Telephon  zur  Besprechung  gelangen ;  da  es  jedoch  auch  einen  Bestand- 
theil  des  laut  sprechenden  Telephons  bildet,  so  wollen  wir  es  später  gleich- 
zeitig mit  diesem  letzteren  beschreiben. 

Die  nächste  Periode  der  Telephon-Erfindungen  beschränkt  sich  nahexa 
aoanalimaloB  darauf,  bei  Bewahnmg  möglichater  CompeDdiosltät  die  magnetische 
Kraft  und  dadurch  den  Umfang  der  magnetischen  Wellen  zu  veigrOeaem.  Drei 
Telephone  des  Amerikaners  Phelp*s,  und  eines  des  bereits  erwähnten  Elisha 
Gray  erreichten  in  dieser  Richtung  auch  etwas  bessere  Resultate;  doch  ist 
hier  weder  ein  wirklicher,  reeller  Fortschritt,  noch  auch  eine  neue  Idee  zu 
finden.  Wir  übergehen  sie  daher  und  kommen  zum  Teleplion  Breguet's, 
welcher  der  Telephonie  andere  Mittel  und  andere  Principien  dienstbar  machte. 
Auch  bei  ihm  ist  der  Empfanger  gleichzeitig  Sender.  Sein  Telephon  besteht 
aus  einem  GlasgeOsse,  das  theilweise  mit  Quecksilber  gefUlt  ist,  Aber  welchen 
eine  Schichte  angesäuerten  Wassers  lie^t.  Ein  capillar  sugeepitstes  Qlas- 
r6hrchen,  welches  ebenfalls  Quecksilber  enthält,  taucht  in  das  angesäuerte 
Wasser.  —  Das  Quecksilber  in  den  Glasröhrchen  und  jenes  in  den  Glas- 
gefassen  der  Aufgabs-  und  Empfangsstation  sind  leitend  verbunden.  Die  Glas- 
röhren tragen  an  ihrem  oberen  Ende  das  Diaphragma  und  das  Mundstnck. 
Spricht  man  in  das  Mundstück  des  einen  Instruipentes  hinein,  so  werden  die 
Schwingungen  des  Diaphragmas  von  diesem  selbst  dem  Quecksilber  übermittelt. 
Die  Schwingungen  erregen  elelrtromotorische  Thfttigkeit,  die  enengten  StrOme 
iiiessen  cum  Empfkngsinstrument  und  reprodudren  dert  analoge  Schwingungen. 

Eines  der  interessantesten  musikalischen  Telephone  ist  das  physiologische 
Telephon  Elisha  Gray 's.  Es  basirt  auf  einer  Erscheinung,  welche  Gray 
wahrnahm,  als  er  zufällig  mehrere,  mit  einer  Inductionsspule  spielende  Kinder 
beobachtete.  Er  sah,  dass,  wenn  man  eine  trockene,  dünne,  metallische  Ober- 
fläche, welche  mit  dem  secundären  Strom  einer  Inductionsspule  in  Verbindung 
steht,  mit  der  einen  Uand  reibt  und  während  dessen  das  andere  Eude  der 
secundftren  Leitung  in  der  Hand  hftlt,  man  am  Berfihrungspunkte  der  Finger 
mit  dem  Metalle  einen  Ton  hOrt.  Dieser  Ton  gibt  absolut  die  HOhe  und  Elang- 
furbe  d«genig«i  Tones  wieder,  welchen  der  Stromunterbrecher  an  der  Induc- 
tionsspule erzeugt.  Das  Erhöhen  oder  Geringermachen  der  Vibrationen  des 
Stromunterbrechers  erhöht  oder  erniedrigt  sofort  die  Tonhöhe.  Auf  Basis 
dieser  Beobachtung  construirte  (rray  eine  Claviatur,  welche  eine  Octave  um- 
fasste;  die  Tasten  derselben  versetzten  beim  Niederdrücken  eine  Metallzunge 
iu  Schwingungen ,  weiche  tönend  der  Inductionsspule  am  Empl'augsorte  einen 
intermittirenden  elektrischen  Strom  zusandte.  Mit  diesem  Instrument  gelang  es 
Gray,  den  Pinger  seines  Partners  die  auf  der  daviatur  gespielten  Ttoe  wieder 
geben  zu  lassen.  Ein  Beweis,  dass  diese  Erscheinungen  nicht  auf  physiolo- 
gischen Einwirkungen  auf  die  Nerven  und  Muskel  basiren,  liegt  darin,  dass 
dieselben  Erscheinungen  auch  bei  todten  Thieren  beobachtet  worden.  Gray 
fand  auch,  dass  die  Reibung  eine  bedeutend  grössere  war,  wenn  der  Strom 
durchging.  Seiner  Ansicht  nach  ist  dieses  TOuen  eine  Folge  elektrostatischer 
Anziehung  und  Abstossung. 

Das  Telephon  F.  A.  Gower's  ist  eigentlich  nur  eine  Verbesserung  in 
der  bereits  frfiher  erwfthnten  Sichtung,  nftmlich  mit  Besng  auf  die  Stftrke 
des  Magnetes.  Die  mit  diesem  Telephon  enielteD  Besultaie  sind  jedoch  nn- 


fergleichlich  besser,  sowie  das  Arrangement  det  Qaaim  &nsserst  praktisch 
ud  einfach  ist,  weshalb  wir  das  InstrTiment  hier  genauer  beschreiben  wollen. 

Wie  aus  Figur  2,  welche  das  Innere  dieses  Telephons  vorstellt,  ersicht- 
lich, ist  der  Magnet  seginentfürmig  und  hat  eingebogene  Polo,  welche  ein- 
ander ziemlich  nahegeriickt  und  mit  umspulten  Eisenkernen  versehen  sind.  Jode 
der  Spnlen  hat  einen  Leitungswiderstand  von  GO  Ohmad  und  der  Magnet  ist 
dmrtig  magnetisirt,  dass  er  sehn  Ifal  sein  Gewicht  trdgt.  Die  Spulen  sind  flach 
fsbaKen»  d»  nach  Versaehen  Ton  Ifatenici  nnd  Henry  diese  Gestalt  Ar  die 
Einwirknog  auf  das  Diapliragma  besonders  günstig  ist.  Das  Diaphragma  be- 
«t€ht  ans  einer  Platte  aus  weichem  Eisen  von  95*"/m  Durchmesser,  ist  also 
bedeutend  grösser  und  auch  bedeutend  stärker  als  das  des  Bei  I  schen  Tele- 
phons. Ein  Metallring  hält  das  Diapliragma  an  der  Schachtel  nieder.  — 
Fig.  3  zeigt  die  rückwärtige  Seite  mit  dem  Sprachrohr  und  Mundstück  Nun 
ist  im  Gower  sehen  Telephon  die  Aufrufvorrichtung  eine  kleine  Zungenpfeife 
(in  Fig.  5  ffir  sich,  in  Fig.  4  am  Diaphragma  ersichtlich  gemacht),  welche 
gissnflb«'  dem  Sprachrohr  gelegen  ist.  Ein  starker  Lnftstrom,  in  das  Sprach- 
rohr hineingeblasen,  macht  die  Pfeife  tönen.  Dieser  Ton  wird  dem  Em- 
pfangsinstruniento  mitgetheilt  und  von  diesem,  wenn  auch  etwas  schwächer, 
so  dr»rh  laut  und  deutlich  vernehmbar  mitgetheilt.  Ein  ähnliches  Aufruf- 
arrangement  lindet  sich  auch  in  dem  weiter  unten  beschriebeuen  Telephon 
des  Dr.  Siemens  angewendet. 

Das  Go  wer-Telephon  lässt  sich,  wenn  das  Mundstück  durch  einen  grossen 
Wehtsr  ans  Pappe  ersetat  wird,  auch  som  Telephoniren  Ton  Worten  gebranchen, 
^  SOS  grösseren  Distanien  vom  Sender  gesprochen  werden.  Bei  stark  erhohener 
Stimme  sind  Worte,  die  auf  5  ^  Entfernung  gesprochen  werden,  im  Empfänger 
weh  zu  hören.  Die  von  letsterem  wiodorgegebenen  Worte  sind  ebenfalls  auf 
tn^hrere  Fuss  Entfernung  vernehmbar.  Ein  nicht  zn  untorschätzendor  Vortheil 
iieses  Telephons  ist  die  gute  Artimlation  der  Worte.  Dei- Grund  hiovon  dürfte 
in  dem  Umstände  liegen  .  dass  «las  Diaphragma  ziemlich  stark  gehalten  ist, 
weshalb  es  rascher  vibrirt  als  ein  dünneres.  Es  ibt  überhaupt  eine  zur  guten 
Aitieiilation  nothwendige  Bedingung,  dass  der  Gmndton  des  Diaphragmas  eine 
Msn  Schwingnngssahl  hahe,  als  die  durch  ihn  mitsntheilenden  Lante. 

Wir  erwfthnten  bereits  frfiher,  dass  zwischen  den  Autoritäten  im  Tele- 
phODwesen  Ober  die  Principien  derartiger  Instrumente  eine  Verschiedenheit 
beiflglich  der  Ansicht^'n  bestand,  indem  die  Einen  behaupteten,  im  Bell- 
Telephon  entstünden  die  T<5ne  durch  die  mokuularcn  Schwingungen  des  Eisen- 
kernes, während  dieselben  von  den  Anderen  den  Viliratioiicn  des  Diaphragmas 
Iis  solches  zugeschrieben  wurden.  Alder's  Telephonemptäuger,  bestimmt  den 
Beweis  Ar  die  etttere  der  beiden  Behauptungen  zn  liefern,  enth&lt  einen 
SiNDdrath  M  (Fig.  6)  mit  Spule  JS,  an  dessen  Enden  je  ein  Stück  Kupfer 
ugelöibet  ist  {E  und  D).  —  Das  Kupferst&ck  D  ist  an  ein  grösseres  Blei- 
stöck  C  angelöthet,  während  an  7'  die  Hnschel  A  zum  Anlegen  des  Ohres 
»geschraubt  ist.  Das  Stück  CJ>  ist  an  zwei  entsprechenden  Stadion  diiich- 
^hrt.  am  die  Dräthe  0  0  durchzulassen;  um  Verwirrungen  durch  hörbare 
Schwingungen  zu  vermeiden,  ist  dasselbe  vom  Stück  E  durch  Kautschuk  II 
phonetisch  isolirt.  Beim  Anlegen  des  Ohres  lassen  sich  mit  diesem  Instrumente 
die  Töne  im  Eisenkern,  welche  entstehen,  wenn  die  durch  die  Schallwellen 
mengten  Ströme  durch  die  Spule  gehen,  ganz  deutlich  yemehmen.  Wie  er- 
nthtlieh,  stimmt  die  Fnnctionimng  des  Alder-Telephons  Tollkommen  mit  dem 
ibtf  die  Töne  in  den  Elektromagneten  des  Morse- Apparatea  Gesagten  flberein. 
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Hier  wie  dort  wird  das  Magnetischwerden  resp.  die  Vei-änderung  des  raagne- 
tischon  Zustandes  hörbar.  Auch  der  Reiss'sche  Empfänger,  ebenso  wi»>  üe 
Millar'schen  Versuche,  legten  deutlich  Zeugniss  von  der  Kichtigkeit  diem 
Hypothese  ab.  Fftssen  wir  nui  alle  diese  Ersolieiiiiixigeii  susammeD,  so  wüd 
die  ErUftrnng  Ar  die  auf  dieses  Princip  basirten  Telephone  folgendennassMi 
lauten : 

Schallwellen,  welche  auf  das  Diaphragma  des  Senders  anftreffen,  erregen 

Vibrationen  dpsselbou .  wodurch  isochronisch  Aenderungen  im  niaErnolischeu 
Zustand  lies  Stahlmai^netes  erfolgen,  wolclio  Iji<lur<ions>.trr»me  iu  der  den  letz- 
teren umgebenden  Spule  zur  Folge  haben.  Durch  Vermittlung  der  Spule  am 
Magnete  des  Empfangers  werden  dann  in  diesem  dieselben  Aenderungen  hervor- 
gerufen,  wie  sie  der  Magnet  des  Senders  erlitte  Die  magnetischen  WeUen 
sind  hOrbar,  ktonen  jedoch  weder  Elangfiurbe  noch  Hobe  wiedeifgeben,  da  der 
Hagnet  nur  den  seiner  Grösse  und  Beschaffenheit  entsprechenden  Ton  wieder- 
gibt. —  Nun  mai'ht  sich  aber  die  Wirkung  des  Magnetes  auch  auf  das  Dia- 
phragma geltend.  we!<h«'>,  von  deai  Magnet  bald  stärker,  bald  schwächer 
angezogen,  in  Schwingungen  vorsetzt  wird,  die  denen  des  Diaphragmas  am 
Sender  gleich  sind  und  die  durch  den  Magnet  erzeugten  Schallwellen  modulireu 
und  ihnen  die  Klangfarbe  geben.  Da  aber  das  Diaphragma  auch  als  Resouauz- 
boden  dient,  Terstftrlrt  es  nebstdem  entsprechend  die  Töne. 

Wurde  man  die  Eisenmembrane  am  Emplftnger  dnrch  eine  ans  anderem 
Hateriale  ei-7.eugte  Membrane  ersetzen,  so  könnte  man  eben  so  gut  Mittheilungen 
machen,  doch  würde  das  Gehörte  der  Klangfarbe  entbehren,  da  üne  solche 
Membrane  nur  als  Kesonanz])oden  functioniren  könnte. 

Wir  gelungen  nunmehr  zu  Edison's  Kohlen-Telephon,  dessen  wir  bereits 
froher  erwähnt  haben.  Das  Princip,  welches  dem  Sender  zu  Grunde  liegt, 
ist  dem  Torbescbriobenen  Liquid -Telephon  Elisha  Gray's  ähnlich;  iu  der 
Hauptsache  nnterscheiden  sich  beide  Instrumente  dnrch  die  angewendeten 
Mittel.  Statt  nftmlich  die  Wassersohichte  zwischen  dem  MetallstSbchen  und 
dem  Pfropf  zur  Variirung  der  Stromstärke  zu  benfttxen,  vei'fiel  Edison  auf 
den  Gedanken,  die  Eigenschaft  der  Kohlo ,  unter  verschiedenem  Dnicke  dem 
Strome  verschiedenen  Widf^rstaiid  rn  bieten,  zu  seinen  Zwecken  zu  verwenden. 
Die  bei  den  Versuchen  gefundene  Emptindlickkeit  dieses  Stoffes  gab  den  Anhiss 
zu  einer  anderen  Erfindung  Edison's,  dem  Mikrotasimeter.  dessen  hier  nur 
nebenbei  erw&hnt  sei.  Mit  diesem  Instrumente  können  die  miuimalbteu 
Temperatunrerftnderuugen  ganz  genau  gemessen  werden.  Durch  den  Sinflass 
der  WArme  will  sich  nftmlich  die  Kohle  ausdehnen ;  da  sie  jedoch  festgeklemmt 
ist,  mnss  sie  sich  verdichten  resp.  einen  Druck  in  sich  selbst  ersengen.  Der 
hiedurch  entstehende  Unterschied  in  der  Leitungsffthigkeit  kann  nun  mittels 
eines  Galvanometers  wahrgenommen  werden.  Um  ein  Beispiel  der  Empfind- 
lichkeit dieses  Instrumentes  zu  geben,  sei  nur  erwähnt,  dass  in  30'  Entfernung 
von  der  OefFnung  des  Mikrotasimeteis  die  Wärme  der  Handfläche  allein  genügt, 
um  einen  bedeutenden  Ausschlag  am  Galvanometer  hervorzurufen. 

In  der  ftusseren  Form  fthnelt  das  Edison'sche  Kohlen-Telephon,  Fig.  7. 
dem  Be Irschen.  Ein  im  dünneren  ^lindrischen  Theile  eingesetzter  Stab  A 
trägt  an  seinem  oberen  Ende  eine  cylindrische  flache  Büchse  B.  Die  Schraube  C 
dient  zum  Heben  und  Senken  des  Stabes.  In  der  Büchse  befindet  sich  za 
Unterst  eine  dfinnf  l'latiiisrbfiho  1).  dan?i  das  Kolilen^tnck  7*7,  ans  eigens  hiezu 
bereiteter  houiogener  Kohle  erzeugt;  darüber  dann  eine  zweite  dünne  Metall- 
scheibe.   Diese  drei  Stücke  werden  von  einem  elfenbeinernen  Uingdeckel  i*" 
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niadergehalten.  (?  ist  dag  Hnndstfick,  B  das  Diaphragma.  Zwischen  Dia- 
phragma ond  der  oberen  Platinacheibe  befindet  sich  ein  Stttck  Kaatechnk- 
rthie      «eiche  anf  beide  einen  leichten  aber  conatanten  Drack  fibt.  Jede 

der  beiden  Platin  Scheiben  ist  mit  einer  der  Klemmsrh  rauben  K  in  leitender 
Verbindung  und  dr.rch  diese  in  den  Stromkreis  einer  kräftigen  Battorip  ein- 
geschaltet. Der  durch  die  Schwingungen  des  Diaphragmas  or7,eu£rte  Druck 
auf  die  Kautschukrühre  theilt  sich  dem  Kolilenstückdien  mit  und  rutt  Aende- 
mogen  in  dem,  dem  elektrischen  Strom  durch  die  Kohle  gebotenen  Widerstand 
herror.  Der  Empf&nger  war  anfangs  mit  jenem  Oray's  beim  Liqnid-Telephon 
analog  (ein  Slektromagnet  nnd  ein  Diaphragma  mit  Besonnanzkasten),  wnrde 
aber  jetat  dnrch  den  nenen  Lautsprecher,  anf  den  wir  bald  an  sprechen  kommen 
werden,  ersetal  Edison  construirte  1877  noch  einen  anderen  Sender  für 
Telephone,  das  sogenannte  „Feuchte  Papier-Telephon",  in  welchem  das  Kohlen- 
stückchen durch  einen  Streifen  nn^xoleimten  i iöschpapierähnlirhen)  Papieres 
ersetzt  ist,  dessen  ein  Ende  in  ein  Wassergrfass  taucht,  wahrend  das  andere 
zwischen  den  beiden  Platinscheibchen  liegt.  Das  übrige  Arrangement,  nämlich 
Diaphragma,  KantschokrOhrchen  und  Mundstück,  ist  das  gleiche,  wie  beim 
vorbeechriebenen  Telephon.  Das  feuchte  Papier  besitzt  nämlich  gleich  dem 
KoUenatfickchen  die  Eigenschaft,  den  Widerstand  nnter  Einfluss  von  Druck 
10  ändern,  was  sich  hauptsächlich  darauf  zurQckfÜhren  lassen  dflrfte,  daas 
die  Dicke  der  Wasserschichte  durch  den  Druck  verfuidert  wird. 

Die  neueste  Form  dos  Edison'srhen  Kohlensenders  ist  die  in  Fig.  8 
dargestellte.  Die  Koiilenscheibe  ist  in  einem  llartgummiring  eingefasst,  welcher 
an  den  metallischen  Theil  des  Instrumentes  augeschraubt  ist;  auf  diesem  liegt 
auch  die  Kohlenplatte  auf,  während  die  obere  Seite  mit  einer  Platinfolie,  mit 
welcher  eine  Glasscheibe  belegt  ist,  in  leitender  BerOhrnng  steht.  An  der 
dem  Diaphragma  sngekehrten  Seite  trägt  die  Glasscheibe  einen  Alnminlnm- 
knopf.  welcher  gegen  das  Diaphragma  presst.  Der  Träger  des  Apparates,  ana 
Metall  erzengt,  besteht  aus  einer  kreisrunden  Platte  mit  einer  kurzen  Schraube, 
welche  durch  das  Ebonitgehäuse  ragt  und  dort  eine  Mutter  trägt,  die  dazu 
bestimmt  ist,  die  Entfernung  des  ganzen  im  Inneren  des  Gehäu.>es  befind- 
lichen Apparates  vom  Diaphragma  zu  reguliren.  Die  Leitungsdrähte  sind 
einestbeils  mit  dem  metallenen  Gehäuse,  anderentheils  mit  der  Platinfolie 
verbunden. 

Wir  gelangen  nunmehr  an  dem  interesaanton  Inatrnment,  welchem  es 
sa  Terdankeu  ist,  dass  die  Telephonie  auch  auf  das  Feld  maritimer  nnd  mili- 
tärischer Thätigkeit  hinüber  gezogen  werden  kann. 

Ans  dem  Bisherigen  ist  ersichtlich,  welch'  gerinpre  Variationen  in  der 
Intensität  des  raagr.etischou  Feldes  und  welch'  unmessbar  kleine  Fluctuationen 
in  der  Starke  des  elektrischen  Stromes  genügen ,  um  dynamische  Effecte  zu 
erzeugen,  die  dem  menschlichen  Gehör  vernehmbar  gemacht  werden  können. 
Wenn  nun  aa^  die  Wiasensdiaft  den  Erfindungen  anf  diesem  Gebiete  eine 
gieoe  Ansahl  änssent  werthToUer,  fftr  Terachiedene  Zweige  wirklich  epoohe- 
machsttdir  Instrumente  verdankt,  —  auf  dem  Felde  für  welches  sie  eigentlich 
bestimmt  waren,  der  Telephonie,  sind  es  andere  Prindpien,  welche  an  mindest 
(är  den  Augenblick  den  Sieg  davon  getragen  haben. 

Das  Princip.  auf  welchem  der  Empfanger  Edi.»;ons  basirt,  ist  identisch 
mit  dem  Principe  des  Apparates,  welcher  Elektromotograph  heisst  —  gleich- 
falls Edison's  Erfindung  —  und  kann  am  einfachsten  durch  folgendes 
Experiment  klar  gelogt  werdan.   —  Legt  man  einen  Streifen  ungeleimtea, 
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mit  Kalihydrat  befenclitetes  Papier  auf  eine  Metallplatte,  die  mit  dem  einei 
Pole  einer  Batterie  iu  leitender  Verbindung  stellt .  und  fälirt  man  dann  mit 
einem  anderen  Mctallstücke.  dessen  Ende  mit  Platin  belegt  ist  und  das  mit 
dem  anderen  Pole  der  Batterie  dareli  Leitungsdraht  und  einen  in  denselben 
eingeschaltctr-n  Telegraphen taster  in  Verbindung  steht,  über  das  Papier  hinwoi?, 
80  wird  mau  während  dieser  Handlung  einen  leichten  Widerstand  verspüreu, 
welcher  dem  BeibuDgscoeffideDten  zwischen  der  Platinbelegung  des  Uetall- 
etftckes  nnd  dem  feuchten  Ptpier  entspricht.  Drückt  man  jedoch  den 
Telegraphentaster  nieder  und  schliesst  hiodnrch  den  Strom,  so  wird  man 
sofort  bemerken,  dass  die  Reibung  bedeutend  reducirt  wird  und  dass  das 
Mctallstüfk,  bei  gleichbleibender  Zugkraft,  bei  jedem  Stromschluss  gleichsam 
einen  Sprung  macht.  Gestutzt  auf  iliese  l{eubachtung .  runstruirte  Edison 
bereits  1872  ein  äusserst  euipÜndliclies  Telegraphenrelais  fQr  Linien  mit 
grossem  Leitungs widerstand.  In  diesem  Insiruniente  wird  der  Contacthebel 
TOD  seinem  Contactknopf  dorch  die  Beibnng  weggezogen,  welche  das  in  gleich- 
mSssiger  Bewegung  anter  ihm  weggezogene  fouchte  Papier  ausübt.  Das 
Papier  gleitet  über  Metall,  das  auf  demselben  aufliegende  Ende  dos  Hebels 
aber  ist  mit  Platin  belegt.  Der  Beibnnr  /n  ix  h.  n  Papier  und  Platinknopf 
wirkt  eine  leichte  Zugfeder  entgegen,  weleln"  zu  s(  liwaoh  ist,  um  die  Reibung 
zu  fiberwinden,  aber  stark  genni,^.  um  den  Hebel  an  den  Contactknopf  zu 
Idingen,  sobald  die  Reibung  aufhört.  Da  das  Papier  mit  der  entlegenen 
Station,  der  Contactknopf  aber  mit  der  Localbatterie  der  Empfangsstation  in 
leitender  Yerbindung  ist,  entsteht  ein  sehr  empfindliches  Beiais.  Dies  ist 
der  Elektromotograpb.  Seine  Empfindlichkeit  ist  so  gross,  dass  bei  200  Heilen 
(engl.)  Leitung  zwei  Elemente  einer  Volta'schen  Batterie  vollkommen  genügen, 
und  der  Elektromotograpb  fnnctionii-t  vollkommen  yerlässlich ,  während  das 
Galvanometer  noch  gar  keinen  Ausschlag  giebt.  Ein  weiterer  Vortheil  dieses 
Arrangements  liegt  darin,  dass,  während  die  Elektromagnete  eine  messbare 
Zeit  zur  Magnctisirung  lieiiöthigen .  hier  die  Wirkung  instantan  oder  zu 
mindest  in  einem  unmessbar  kleinen  Zeitintervall  eiutritt. 

Der  physikalische  Orund  der  plötzlichen  Abnahme  des  Beibungs^Coeffi- 
cienten  zwischen  dem  Metallknopf  nnd  dem  mit  einem  Elektrolyten  im- 
pr&gnirten  Papier  ist  bis  jetzt  nicht  genügend  aufgeklärt,  doch  dürfte  derselbe 
wahrscheinlich  auf  eine  Zersetzung  der  chemischen  Substanzen  in  die  Ornnd' 
Stoffe  unter  Einfluss  des  elektrischen  Stromes  zurückzuführen  sein.  Ist  einer 
der  Bestandtlieile  ein  Gas,  das  frei  wird  .  so  wäre  die  Erklärung  darin  zu 
suchen,  das«  dieses  Gas  eine  Schichte  bildet  und  in  Folge  seiner  Ausdehn- 
samkeit  die  Platiuspitze  abstösst.  Würde  auch  kein  Gas  entwickelt,  so  kann 
▼ielleieht  schon  die  durch  die  Zersetzung  bewirkte  mechanische  Bewegung, 
die  jedenfalls  stattfindet,  zur  Erklärung  des  Phftnomens  dienen.  Ein  wichtiges 
Factum  ist  es,  dass  die  Stromrichtung  je  nach  der  Natur  der  zur  Befeuchtung 
angewandten  Substanzen  eine  Tei-scbiedene  sein  muss.  So  muss  das  Papier, 
wenn  es  mit  Kalihydrat  imprägnirt  ist.  mit  dem  positiven,  der  Platinknopf 
aber  mit  dem  negativen  Pol  verbunden  sein,  der  Strom  also  vom  Papier  /.um 
Platin  gehen;  dasselbe  ist  bei  den  niei>l('ii  alkalischen  Salzen  der  Fall, 
während  bei  saueren  Salzen  die  Stromrichtung  eine  verkelute  sein  muss, 
wenn  der  grOsste  Effect  erzielt  werden  soll. 

Auf  diesem  Prindp  nun  ist  der  Bdison*sche  Empflüiger  construirt. 
In  seiner  einfachsten  Form  besteht  er  aus  einem  Diaphragma  P  (Fig.  9), 
welches  in  Schwingungen  Yorsetzt  wird  durch  die  Aenderungen  in  der  Beibnng 
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zwischea  einer  Metallamelle  und  einem  chemisch  präparirtcn  rotirenden 
Cylinder.  Diese  Acnderuai?  des  Reibungscoefficienten  ist  eine  Folge  der  Ver- 
inderliciikoit  in  dor  Stärkt?  des  elektrischen  Stromes,  welcher  durch  Cvlinder 
und  Lamelle  hindurch  j^eht.  Das  Diagramm  big.  9  zeigt  die  Anordnung, 
i  ist  ein  Cyliudur,  bestehend  auä  Kreide  uud  Kalihydrat  mit  einem  geringen 
Koatti  TOD  essigsaaerem  QaecksUb«r.  Die  Masse  ist  om  eine  geflanschte, 
nit  Platin  belegte  metallene  Axe  B  geformt,  nnd  wird  stets  feucht  erhalten. 
Der  Metallstreifen  ('  drückt  gegen  den,  um  die  Axe  B  rotirendeu  Cy linder 
and  ist  au  der  lierährungsstelle  mit  Platin  belegt ;  sein  auderes  Ende  ist  im 
C^ntmm  der  10 'Im  im  lUirchmesser  haltejiden  Glimmertafel  befestigt.  Der 
Cylindei  i.st  mit  dem  Kujderpole,  der  Metallstreifeu  mit  dem  Zinkpole  in 
leit<^ii'.ler  Verbindung  ;  das  Telephon,  ein  Edison'scher  K(»lileiisender,  ist  in  den 
Stromkreis»  eingeschaltet.  Geht  kein  Strom  durch  deu  Apparat  uud  wird 
dtr  Cylinder  yom  Diaphragma  weg  gleiehmJ&ssig  gedr^t,  so  wird  die  Olim- 
merplstte  durch  die  Beibuog  xwischen  Cylinder  nnd  Metallstreifen  nsch  ein- 
Wirts  gezogen  nnd  eine  gegen  aussen  zu  coneave  Lage  einnehmen ,  wobei 
die  Tiefe  der  Concavität  eine  Function  des  Beibungscoeflficienteu  und  der 
Widerstandsfähigkeit  der  Platte  in  dieser  Richtung  i^t.  In  dem  Augenblicke 
jedoch,  als  ein  Strom  durch  den  Apparat  geht,  wird  die  Keibung  um  ein 
Bedeutendes  reducirt  uud  das  l)iapliragma  strebt,  in  seine  normale  Lage 
zurück;^ukehreD.  Dieses  Kückschuelleu  ge.schiüht  iu  dem  Masse  als  die 
Biibnng  abnimmt,  die  Yermindermig  der  Beibang  aber  steht  in  dlrectem 
Yirhiltniss  snr  Stromstärke.  Die  auf  diese  Weise  enengten  Vibrationen  er- 
regen Schallwellen,  welche  den  dorch  die  Sprachorgane  erzeugten  ähnlich 
>ind  und  so  das  Gesprochene  deutlich  und  kräftig  wiedergeben.  Der  in  Fig.  10 
dar^'estellto  Apparat  ist  nur  ein  Versuchsinstrumcut,  hergestellt,  um  die 
Bicliti),'keit  der  in  Auwenduug  gebrachten  Priucipien  nachzuweisen;  die 
eigentlichen  für  den  Gebrauch  bestiniuiteu  Apparate  sind  noch  auf  dem  Wege 
nach  Europa  *).  —  Das  etwas  complicirte  Aussehen  desselben  iat  dadurch 
Iwdiogt,  dass  hier  eigontlieh  drei  iDstramente  in  Einem  vereinigt  sind.  Der 
obere  Theil  ist  das  Läutewerk  zum  Aufrufe  nnd  hat  mit  dem  eigentlichen 
Apparate  nichts  zu  thun.  Das  Mundstück  vor  dem  Diaphragma  ist  das  Kohlen- 
Telephon,  der  Sender,  welcher  der  Baumersparniss  halber  an  diese  Stelle 
pesjeben  wurde.  Doch  ist  dieser  Ort  nicht  vortheilliaft,  weil  der  vor  dem 
Üiaphrag-nia  lieu:ende  KOrper  auf  die  Articulatiun  gleichsam  einen  acustischon 
Schatten  wirft.  Das  Empfangsinstrument  als  solclies  ist  nur  der  Kasten, 
dwaen  innere  Einrichtung  aus  Fig.  11  ersehen  werden  kann.  A  ist  der 
Kieidecylinder  anf  der  horizontalen  Axe  BB,  welch*  letztere  durch  Zahnrad- 
tteneUnng  mittels  der  Kurbel  W  ziemlich  rasch  gedreht  werden  kann.  Das 
I«ager  der  Axe  BB  ist  ein  Eisengerippe  HH^  an  welchem  (die  Glimmertafel 
nnd  den  Metallstreifen  ausgenommen)  jeder  Theil  des  Apparates  befestigt  ist. 
^  ist  da^  Diaphi  agmu  ,  bestehend  aus  einer  dicken  Glimmerscheibe  von  10%» 
Durchmesser,  uud  C  der  im  Centrum  desselben  befestigte  Metallstreifen, 
»elcher  mittels  der  Feder  S,  deren  Druck  durch  die  Schraube  E  regulirt 
werden  kann,  an  deu  Kreidecylinder  angepresst  wird.  Fig.  12  ist  der  Quer- 
Mluiitt  des  Apparates  durch  das  Centrum  des  Diaphragma ;  ans  dem  Yeigleiche 
%n  Figur  und  der  Fig.  11  lässt  sich  die  Funotlonirung  auch  des  lotsten 
des  Apparates  leicht  ersehen.   G  ist  eine  Welle,  welche  in  ihrer 


*)  Zmr  Zeit  all  der  Artikel  geschrieben  wnide.     Anmerkung  der  Bedaetioa. 
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Mitte  in  «I.t  (ial)el  LL  die  BefenclituiigsroUe  11  trägt.  Für  gewöhnlich  taucht 
die  Bolle  in  den  Wassertrog  1\  kann  aber  durch  Drehung  eines  an  der 
Welle  aDgebTachten  Ueinen  Hebels  gehoben  und  gegen  den  Kieidecylioder 
angedrückt  werden,  wodarch  der  letztere  stets  fencht  erhalten  wird.  Bei  den 
fftr  den  Gebrauch  bestimmten  Instramenten  entflUlt  das  L&ntewerk.  —  Die 
Kurbel  ist  dnrch  ein  Uhrwerk  ersetzt.  Die  Stopp?orrichtung  des  Uhrwerkes 
wird  von  dpr  rufenden  Station  aus  elektrisch  ausgelöst  resp.  eingelöst, 
worauf  der  Aufruf  mit  der  Stimnif'  p-eschehen  kann.  Aufgabs-  und  Kmpfangs- 
instrument  siud  getrennt.  Die  uöthige  Stromstärke  wird  von  zwei  Fnller- 
elemeuteii  geliefert. 

Edison  fand,  dass  di*\^t's  Instrument,  ebenso  wie  der  magnetische  Km- 
pfangsapparat,  mit  Inductionb^trümeu  bedeutend  besser  arbeitet  aiü  mit  directen 
Strömen,  and  dass  besonders  die  Articolation  hiebei  unTerhftltnissm&ssig  gewinnt. 
Er  Torbindet  daher  Cjlinder  nnd  Streifen  mit  dem  secnndären  Draht  einer  In- 
dnctionsspnle ,  in  deren  primärem  Stromkreis  Batterie  und  Aufgabsinstrament 
eingeschaltet  sind.  In  Fig.  13  ist  das  Arrangement  fQr  ein  einfaches  Instru- 
mentenpaar dargpstellt.  R  ist  das  Empfang.sinstrument,  dessen  Kreidecylinder 
mit  der  Erde,  der  Metallstreifeu  aber  mit  der  Leitung  in  Verbindung  steht 
Der  Leitungsdraht  geht  zu  der  secnndären  Inductiunsspule  C,  deren  anderes 
Drahtende  ebenfalls  zur  Erde  gehl.  Im  primären  Stromkreis  befindet  sich  der 
Kohlensender  T  mid  die  Batterie  B,  Der  nndnlirende  Charakter,  welchen  der 
primäre  Strom  in  Folge  der  Wirkung  der  SchaDwellen  besitst,  erseogt  dnrcb 
Indoction  einen  gleichmftssig  nndnlii'onden  Strom  im  secnndAren  Stromkreise, 
dessen  Wirkung  in  der  angegebenen  Weise  aar  Geltung  gelangt 

Der  Grund  der  üeberlegenheit  dieses  Telephons  in  Besug  auf  St&rke  der 
Stimme  ist  hauptsftehlieh  darin  zu  suchen,  dass  die  schallerzeagenden  Vibra* 

tionen  des  Diaphragmas  hier  nicht  durch  elektrische,  sondern  durch  rein  me- 
chanische Mittel  entstehen,  während  dem  elektrischen  Strom  nur  die  Aufgabe 
des  Kegulirens  zufällt.  Der  elektrische  Strom  hinwirkt  nur,  dass  ein  grösserer 
oder  geringerer  Theil  der  durch  das  Uhrwerk  oder  die  Hand  ausgeübten  Kraft 
auf  das  Diaphragma  Übertragen  wird,  und  Termitteli  den  Zeitpunkt,  in  welchem 
dies  zu  gescheheft  hat.  Br  liesse  sieh  am  besten  mit  einer  Fiictionsknppelang 
Torgleiehen,  welche  die  Kraft  eines  Motors  jederseit  nach  Belieben  ganz  oder 
nur  partiell  auf  eine  Maschine  dbcrträgt.  Eine  äusserst  merkwürdige  Er- 
i,clieinung,  welche  Jedermann,  der  mit  dtn  Eigenthümlirhkeiten  der  Reibung 
und  den  oft  minimalen,  deren  totale  Aenderung  bedingenden  Ursachen  vertraut 
ist,  bei  diesem  Instrument  ganz  besonders  in  die  Augen  fallen  muss,  ist  die, 
dass  es,  obwohl  nur  auf  Reibung  basirt,  sich  doch  gewissermassen  von  ihr 
unabhängig  macht.  Man  sollte  voraussetzen,  dass  kein  Gjlinder  so  genau  ge- 
arbeitet, so  homogen  in  seiner  Substanz,  so  gleichförmig  in  seiner  Oberfläche, 
so  gleichmftssig  nnd  ohne  Vibrationen  rotirend  gemacht  werden  kann,  dass 
nicht  alle  möglichen  anderen  Töne  in  die  wiedergegebene  Sprache  eingemischt 
werden.  Und  doch  ist  dem  nicht  so.  Auch  tii  fe  Furchen  machen  sich  nicht 
hörbar,  seihst  die  nahezu  ganzliche  Abnützung  des  Cylinders  ist  nicht  merklich, 
und  bedeutende  Aenderungen  lu  der  Kaschheit  dos  Drehens  sind  ohue  jeden 
Einflass.  Es  ist  dies  eben  eines  jener  Phänomene ,  die ,  je  genauer  man  sie 
erkennt,  und  je  weiter  man  mit  dem  Studium  derselben  fortschreitet,  desto 
grössere  Bewunderung  erregen. 

Wir  wollen  hier  auch  mit  wenigen  Worten  des  Phonographen  erwähnen. 
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In  seiner  einfachsten  Fom  besteht  derselbe  ans  einem  Diaphragma ,  in 
d€88en  Centrum  eine  StalUspitze  an^obracht  ist.  Der  Stahlspitze  gegenüber  be- 
fimlpt  sich  ein  Cvlinrier  von  152%i  Länge  und  76 — 101%i  Durchmesser  auf  eiuer 
etwa  45*7  %»  langen  Axe  montirt,  welcher  Cjlinder  eine  schi-aubengangförmig, 
eingeschnittene  Furche  trägt.  Dio  Axe  selbst  bildet  eine  Schraube,  ihre  Lager 
bildeu  die  Muttern,  beide  von  derselben  Steigung  wie  dio  Furche  am  Cylinder. 
Ib  Fig.  14  ist  das  ganze  Aitaogement  ersichtUeh.  i4  ist  das  Diaphragma,  ß  der' 
Clünder,  C  die  Aze.  Die  relati?e  Distanz  too  Diaphragma  lud  Stift  kann 
■it  den  Sehraoben  D  regolirt  werden.  Wird  der  Oylinder  mit  Staniol  belegt 
md  in  drehende  Bewegung  versetzt,  so  wird  der  Stift  stets  der  Kante  des 
Schraubenganges  gegenüber  stehen  und  nur  leicht  gegen  das  Staniol  lehnen. 
Sobald  aber  das  Diaphratriua  durch  die  Schallwellen  in  Vibrationen  versetzt 
winl.  übertrfit^t  es  dieselben  vermittels  eines  zwischen  ihm  uud  dem  Stahlstifi 
eiDgeächobeueii  Gummistückchens  auf  deu  Stahlstift,  in  Folge  dessen  auf  dem 
Slaniol  eine  Beihe  von  Punkten  und  Eindrücken  entsteht,  welche  den  durch 
die  Schallwellen  erzeugten  Vibrationen  entsprechen. 

Esisfc  loioht  begreUlioh,  dass  der  Stahlstift,  wenn  der  Qylinder  snrfiek- 
gedreht  nnJ  der  Stift  ihm  etwas  genftheri  wird,  die  Eindrücke  wiedergibt  und 
iädnrch  das  ]>ia])hragma  in  Vibrationen  TOrsetit,  welobe  die  urspröngUchen 
Schallwelle  II  wieder  erzeugen.  —  • 

Einen  wichtigen  Punkt  bei  der  praktischen  Verwendung  von  Telephonen 
bilden  die  elektrischen  Leitungen  uud  speciell  die  in  denselben  sich  stark 
gettend  machenden  Inductionserscheinungen. 

ZnTor  mOgen  einige  Brseheinnngen  Erwfthnnng  finden,  welche  sich  anf 
Gegenstaad  beziehen.  Im  Angnst  nnd  September  des  Jahres  1S77  worden 
mit  Edison 'sehen  Kohlensendern  fünf  telephonisdie Concerte  in  New-Tork  ge- 
eeben  und  die  Musik  in  mehreren  Städten  hörbar  gemacht.  Allem  Anscheine 
nach  sind  die  Krfolge  in  absoluter  Uichtung  nicht  besonders  gelungen  gewesen, 
hiteressant  war  jedoch  das  Factum ,  dass  diese  Ouncerte  in  den  Telephon- 
stromkreisen zu  Providence,  Ehude -Island  und  Aibany  im  Staate  New- York 
glUirt  wurden,  an  Orten,  deren  keiner  in  directer  leitender  Verbindung  mit 
Tonqnelle  stand. 

Bei  genauer  Untersnohang  fand  man,  dass  die  ganze  Wirkung  durch  In- 

«inction  in  mindestens  drei  verschiedenen  Linien  erzeugt  wurde,  weil  die  Lei* 
tuigen  nach  diesen  Städten  parallel  zur  Haupttelephonleitung  liefen,  selbst- 
Terständlich  ohne  dass  die  Wirkung  in  dem  leitend  verbundenen  Orte  vermindert 
Korden  wäre. 

Gelegentlich  eines  anderen  Versuches  horte  Mr.  E.  W.  Blake  bei  Ver- 
«ndiing  von  Eisenbahnschienen  für  den  Telephoustromkreis  ganz  deutlich  jedes 
dir  Xerseseichen  in  den  hoch  oben  geleiteten  Telegraphendrihten.  Das  Blitzen 
iit  un  Telephon  hihrbar  und  erzengrt  ein  Oer&nsch,  Almlieh  denjenigen»  welches 

nan  vernimmt,  wenn  man  geschmolzenes  Metall  in  Wasser  gieest,  oder  wenn 

in  einiger  Entfernung  eine  Kaketti  abgefeuert  wird.  Von  Interesse  ist  es,  dass 
hiebei  das  Geräusch  früher  gehört  wird  als  man  den  Blitz  sieht.  Ebenso 
»erden  die  das  Nordlicht  begleitenden  elektrischen  Phänomene  im  Telephon 
gehört.  Mr.  Prescott  gibt  in  seinem  Werke*)  ein  interessantes  Beispiel  von 
QDgewöhnlicheu  Empfindlichkeit  dieses  Instrumentes.    Sr  erzihlt,  Prof. 
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Blako  habe  im  Juni  1877  statt  des  Magneten  im  Telephon  eine  weiche  Eisen- 
.staiige  ganz  frei  von  Magnetismus  suh^tiliiirt.  Wörde  diese  im  magnetischen 
Meridian  gehalten,  so  arbeitete  daä  Telephon  vollkommen  entsprechend  in 
Folge  der  Indoction  doith  den  Erdmagnetisnuis.  Im  reohten  Winkel  lun 
magnetischen  Meridian  schwieg  das  Telephon  absolnt,  und  die  St&rke  der  T6ne 
nahm  ab  oder  m,  je  nachdem  die  Bichtung  mit  dem  magnetischen  Meridian 
einen  grosseren  oder  geringeren  Winkel  eiiischloss.  Bei  einer  so  grossen  Em- 
pfindlichkeit dieses  Instrumentes  für  indiicirte  Ströme  ist  es  selbstverständlich, 
dass  man,  wenn  damit  ein  praktischer  Erfolg  er/.ieli  werden  soll,  Vorkeluiuigen 
treffen  muss,  um  die  Einflüsse  anderer  Strüme  zu  paralysiren. 

Drei  der  bekanntesten  Elektrotechniker,  Prof.  Hughes,  Mr.  Wilson 
nnd  Bdison  haben  sich  mit  der  Losung  des  Induetionsproblemea ,  welches, 
wie  bekannt,  auch  in  der  Telegraphie  eine  sehr  bedeutende  Bolle  spielt,  be- 
scbftftigt  Entsprechend  dem  Zweck,  welchen  sie  sich  momentan  Toige^eckt 
hatten,  fielen  auch  die  Lösungen  verschieden  aus.  W&hrend  Edison  nur 
seinen  Telcphondraht  von  den  iuducirendeu  Einflüssen  anderer  Stromkreise 
befreien  will  und  sich  um  die  gegenseitige  Beeinflussung  der  übrigeu 
Linien  untereinander  nicht  kümmert,  geht  Wilsen,  setuon  Zweck  verfolgeud, 
schon  weiter.  Er  ist  bestrebt  den  gegeuseitigeu  EiuÜuss  zweier  Linieu  aol- 
suheben,  so  dass  —  gleichgiltig  ob  nur  eine  oder  ob  beide  Linien  in  Ver- 
wendung stehen  —  die  Folgen  der  wechselseitigen  Indnction  absolut  eliminirt 
werden.  Prof.  Hughes  schliesslich  will  die  Einwirkung  der  gegenseitigen  In- 
dnction in  eine  ganze  Gruppe  von  Drähten,  es  mag  einer  allein  oder  mehrere 
im  primären  Stromkreis  sein,  beseitigt  haben ,  so  dass  keine  der  Linien  be- 
sonders bevorzugt  erscheint  uud  der  Schutz  gegen  Imlui  tiim  -.ich  auf  alle  ins- 
gesammt  un^i  j'-de  insbesondere  erstreckt,  gleichgütig  ob  eine,  uielirere  oder 
alle  Linieu  zugleich  arbeiten.  Wie  ersichtlich,  ist  Wilson's  Problem  ein 
specieller  Fall  des  Hughes'sohen,  das  Edison^sche  hingegen  wiedei*  ein  spe- 
eieller  Fall  Wilson's.  Aber  gerade  so  wie  die  Probleme  als  solche  in  sieh  yer- 
sehieden  sind,  sind  es  auch  die  von  jedem  Erfinder  angewendeten  Mittel. 

Da  sich  je  nach  den  bestehenden  Verhältnissen  bald  die  eine,  bald  die 
andere  dieser  Methoden  bei  der  prakfisrhen  Verwendung  des  Tolt'phous  als  vor- 
theilhaft  ergeben  wird,  so  wollen  wir  alle  drei  Arten  in  Kürze  hier  erwähoen. 

Allem  Anscheine  nach  dürfte  es  Mr.  Wilson  aus  Chicag»)  gewesen  sein, 
weicher  zuerst  das  Arrangement  angab,  durch  welches  zwei  Telegraphenliuieu 
Tollkommen  för  Indnction  compensirt  werden  kfonen:  ein  Draht  gegen  den 
anderen,  gleichviel  welcher  von  ihnen  anch  im  prim&ren  Stromkreise  sei.  Die 
Lfieung  dieses  Problems  ist  ebenso  einfach  als  genau,  und  aus  Fig.  15  ersicht- 
lich. Das  Arrangement  besteht  aus  einem  weichen  Ki>'  n>-tab,  welcher  zwei 
Spulen  isolirten  Drahtes  trägt.  Die  beiden  Draliteiuleii  jeder  Spule  siud  in 
den  Stromkreis  je  einer  der  Linien  eingesi  h.iltot.  Ein  Strom,  welcher  die  eiue 
der  Spulen  durchlauft,  inducirt  in  der  anderen  einen  gleichen  Strom,  welcher 
jedoch,  da  die  Spulen  mit  ihren  respectiveu  Linien  verkehrt  verbunden  sind, 
dem  lateral  inducirten  Strome  in  der  Telegraphenliuie  eutgegengerichtet  ist. 
Nachdem  aber  der  auf  diese  Weise  indncirte  Strom  in  den  meisten  Flllsn 
stftrker  als  der  lateral  indncirte  ist,  so  ist  kurzer  Sehlnss  der  Spulen  her* 
gestellt  nnd  in  denselben  sind  Widerstände  B  und  B*  eingeschaltet,  dereo 
Grösse  so  bemessen  wird,  dass  vollkommene  Compensation  eintritt.  Es  erfolgt 
eben  Stromtheilung  nach  Massgabe  der  in  don  sti  i>nizweigen  vorhandenen  Wider- 
stände, und  es  ist  daher  leicht,  durch  Vermehrung  der  Widerstände  E  und  R 
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den  indacirton  Linieugegenstroiu  so  stark  za  machen,  dass  er  dem  lateral 
uducirten  das  Gleichgewicht  häJt. 

Es  ist  jedoch  noch  ein  Umstand  zu  beachten.  Jeder  Inductionsötroni 
bi  aur  iustautau ,  für  länger  währende  Eiuliusse  daher  nicht  zur  Compen- 
ntioD  geeignet.  Da  nun  aber  bei  allen  elektrisclien  Telegraphenapparaten  auch 
bieheD  Terkommen,  welche  einen  l&ngeren  StromechloaB  bedingen,  mneste 
uieli  hierfflr  Abhilfe  geecbaffeu  werden.  Mr.  Wilson  schaltote  daher  zu 
diesem  Zwecke  Elektromagnete  ein,  welche,  du  sie  zum  Magnetischwerden  and 
Depohirisiren  immerhin  eino  messbare  Zeit  beuöthigen,  die  Wirkunt,'  der  In- 
ductiuiisstrOniü  verlaugeru,  ihnen  gleichsam  als  Condensatoreu  dienen,  in 
^Tt'Icht^n  sowohl  das  Einflie.ssen  wie  das  Ausstiümeu  verzögert  wird.  So  eiu- 
^örichtet,  ist  die  Inductiuns  -  Cempensutiou  ebenso  für  laug-  wie  für  kurv- 
wtiirende  Staromschlflsse  Terwendbar. 

Edison's  Indnetions-Oompensation  ist  in  der  amerikanisehen  Patent- 
besehreibang  wohl  am  genauesten  und  sacbgemässesten  dargestellt;  letztere 
dmite  als  Grundlage  der  nachfolgenden  Beschreibung. 

In  diesem  vom  21.  Februar  1878  datirten  Patonte  werden  mehrere  Arten 
von  Änwenduiigeu  und  Combinatioueu  beim  Compeusiren  der  Inductionsströme, 
wie  sie  eben  bei  Gebrauch  von  Telegraphenapparaten  in  Betracht  kommen 
könueu,  berücksichtigt.  Fig.  16  stellt  eine  der  Arten,  den  luductionsstrom 
n  oompenaifen,  dar.  Die  grossen  Spulen  C  und  C)  sind  mit  den  beiden 
Ead«i  des  Drahtes  in  die  Telephonlinie  eingeschaltet.  Die  beiden  weichen 
Bisenkeme  K  (und  werden  mit  den  sie  umgebenden  Spulen  in  C  (und  C) 
lÜnoiDgeeieckt.  Die  Drahtenden  der  Spulen  von  C  {C)  können  entweder  mit  ein- 
ander verbunden  werden  oder  getrennt  bleiben.  Jeder  der  weichen  Eisenkerne  ist 
nach  der  einen  Seite  der  Spule  hin  verlängert,  so  dass  er  über  dieselbe  ein 
gut  Stück  hinaus  ragt.  Die  Telegraphenlinieu,  in  der  Zeichnung  mit  1  und  2 
bezeichnet,  induciren  beim  jedesmaligen  Oeffuen  und  Scbliesseu  des  Strom- 
kniBee  in  der  Telephonlinie  momentane  Str<}me,  deren  St&ike  proportional  ist 
nr  Entfeninng  der  Linien  von  einander  und  zur  Lftage  der  Strecke,  auf  Mche 
sie  psiallel  bleiben.  Diese  indudrten  StrOme  gehen  bei  Stromschlnss  in  der 
«inen,  bei  Stromuntcrbiechung  in  der  entgegengesetzten  Richtung.  Um  nun 
I.  B.  den  durch  die  Liuie  1  indncirten  Strom  zu  neutralisiron ,  werden  in 
diese  Linie  die  Elektroinagncte  c  (und  c')  eingeschaltet,  welche  so  installirt 
sinJ,  dass  ihre  EnttVruung  vun  den  Eiseukernen  K  (und  K ')  regulirt  werden 
kann.  Geht  ein  Strom  durch  diese  Linie  hindurch,  so  werden  in  Folge  dos 
Magnetisch  Werdens  der  Eisenkerne  plötzlich  magnetische  Felder  geschaffen, 
welche  die  Eisenkerne  K  (und  JT^)  der  Telephonleitung  magnetisch  erregen 
■nd  eme  Beihe.Ton  Indootionsstr^tmen  erzeugen,  welche  den  duich  lateralen 
Einfluas  henrorgerufenen  direci  entgegengesetzt  sind.  Selbstverstftndücb  muss 
die  Distanz  der  Elektromagnete  c  (und  e')  von  den  Eisenkernen  K  (und  JT') 
«0  regulirt  werden ,  dass  der  Einfluss  der  magnetischen  Felder  im  gleichen 
Verhältnisse  stehe,  wie  der  Einfluss  der  parallel  laufondeu  Leitung.  Laufen 
leleijbon-  und  Telegrapheuleitung  auf  eine  verhältnis-smässig  lange  Strecke 
•abeneinauder,  so  müssen,  um  die  der  Zeichengabe  halber  nötbige  Verspätung 
is  den  Indnctionsarseheinnngen  henrorsurufen,  die  .beiden  Buden  der  primftren 
Sptüe  von  C  (und  C)  mit  einander  ▼erbunden  werden,  wodurch  das  Hagne- 

"j  Der  Einfachheit  halber  wurde  nur  die  eine  beite,  resuective  .Station  io  den 
Rgoieo  16,  17,  18,  19  dargestellt.  Die  zweite  Station  ist  vollkommen  svmmetriBch 
■BgMidnek  und  bestehen  sieh  die  Beieiehmnigen  e',  e*,  f\     ete.  auf  lettnie. 
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tischwerden  und  Demaguetisiren  der  Eisenkerne  K  (und  K'^  verzögert,  und 
die  Daaer  der  inducirteji  Ströme,  welche  durch  die  Wirkung  der  Elektro- 
magneto  e  (oiid  e')  hervorgerufen  werden,  verlängert  wird. 

Ist  die  Compeneation  ftlr  die  Linie  1  derart  bewirkt,  so  wird  jene  fftr 
die  Linie  2  gani  analog  eingerichtet.  Beeinflußt  letrtere  die  Telegraphenlinie 
nicht  80  stark  wie  Linie  1 ,  so  mftssen  selbstverständlich  die  eingeschalteten 
Elektromagnete  /'  (and  f)  weiter  Ton  den  Bisenkernen  K  (und  K*)  entfernt 
gehalten  werden. 

Da  die  in  der  Telephonlinie  inducirten  Ströme  von  <W.v  Ltinsje  der 
neben  einander  laufenden  Leitungen,  von  der  Stromstärke  und  der  angewendeten 
TransmissiooBmethode  abhängen,  so  sind  fttr  Terschiedene  i3edingungeu  auch 
▼endiiedene  Compensationsmethoden  nothwendig.  Werden  sehr  starke  Batterien 
in  den  andern  Linien  angewandt  und  ist  eine  grosse  Aniahl  von  Magneten 
in  den  Stromkreisen  eingeschaltet,  so  sind  kräftigere  Compensationsmittel  er- 
forderlich. Ein  solches  ist  in  Fig.  17  d'irgest.'llt.  Hier  ist  g  der  Eisenkern, 
auf  welchem  drei  oder  mehr  Spulen,  je  nach  der  Anzahl  der  Linien  (für  jede 
eine),  aufgesteckt  sind.  Die  Spulen  1  und  2  seien  in  gt'wöhnlirhe  Morse- 
Linien,  Spule  3  in  die  Telephonünie  eingeschaltet.  Die  Drähte  der  Spulen 
sind  80  aufgewunden,  dass  sie  im  Eisenkern  einen  Magnetismus  erzeugen,  der 
gerade  entgegengesetste  InduetionsstrOme  in  Spule  8  und  der  Telephonünie 
erregt»  als  diejenigen  sind,  welche  in  der-  Telephonlinie  durdi  die  N&he  der 
anderen  Drähte  erzeugt  werden.  Es  ist  klar,  dass  solche  Spulen  auch  au 
mehreren  Orten  der  Linie  eingeschaltet  werden  können,  und  dass  die  Stärke  der 
gegengerichteten  Strome  denen  der  lateral  inducirten  entsprechend  sein  wird. 

In  Kaboln.  welche  eine  grosser»^  Anzahl  von  Drähten  enthalten,  findet 
nicht  nur  d^uamische,  sonder ji  aucli  statische  Induction  statt.  Diese  letztere 
tritt  rasch  ein  und  ist  von  ungemein  kuner  Daner,  so  dass  magnetische  Com- 
pensatioD  allein  hiefllr  zu  langsam  wirkend  wAre.  Fig.  18  gibt  eine  Modi- 
flcatlon  der  in  Fig.  17  angegebenen  Methode ,  welche  die  Compensation  in 
genügendem  Masse,  aber  nicht  vollständig  bewirkt.  Die  Inductionsspulen  1  und  2 
sind  in  Leitungen  eingeschaltet,  welche  von  den  Linien  1  und  2  abzweigend 
durch  die  Cnndensatoren  und  T'*  zur  Erde  gehen.  Zweck  dieser  Conden- 
satoren  ist  es,  Stromableitung  in  den  Linien  1  und  2  zu  verhindern  und 
gleichzeitig  das  Maguetischwerdeu  und  Demagnotisiren  der  Eisenkerne  g  za 
beschleunigen,  so  dass  ein  inducirter  Strom  von  instantaner  Dauer  in  der 
Spule  8  eneugt  wird,  der  dem  durch  statische  Induction  eraengten  Strom 
yon  den  Linien  1  und  2  entgegengerichtet  ist  und  ihn  compensirt.  Soll 
vollkommene  Compensation  erzielt  werden ,  so  müssen  sowohl  statisch  wie 
dynamisch  inducirte  Ströme  in  die  Compensation  einbezogen .  es  mfissen  also 
sowohl  Cnndensatoren  wie  Magnete  verwendet  werden  (erstore  für  die  statisch, 
letztere  für  die  dynamisch  inducirten  Strome).  Im  vorbeschriebeoeu  Apparat 
wird,  wenn  der  Stromkreis  1  geöffnet  wird,  zuerst  eine  kleine  Stromwelle,  von 
der  statischen  Induction  herrührend,  bemerkt,  dann  kommt  ein  Intervall, 
worauf  der  durch  dynamische  Induction  erregte  Strom  erscheint,  um  gradatim 
zu  Torschwinden«  Eine  den  dynamischen  Strom  aufhebende  Compensation 
wflrde  also  noch  den  von  d«r  statiechen  Induction  herrührenden  frei  lassen, 
und  dies  kann  durch  einen,  von  einem  Magnet  einducirten  Strom  nicht  beseitigt 
werden,  weil  zum  Laden  und  Entladen  der  weichen  Eisenkerne  Zeit  erforder- 
lich ist.  Es  ist  also  die  Verwendung  beider  Gattungen  von  Compensation  und 
Vereinigung  beider  Arrangements  nöthig. 
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Bei  kanan  Linien  kann  man  anstatt  der  vorbeschriebenen  Einrichtungen 
eine  Holzspule  wie  in  Fig.  10  verwenden,  auf  welche  zwei  oder  drei  Drähte 
nebeneinander  aufgewunden  werden.  Einer  der  Drähte  bildet  die  Telephon- 
ÜDie,  während  die  anderen  für  die  zu  compensirenden  Linien  dienen.  Die 
Eioschaltung  geschieht  dann  so,  dass  die  in  den  Spuleuwiudungen  iuüucirteu 
StrOme  gleich  stark,  aber  entgegengesetst  den  durcli  das  ParallsUantai 
isdadrten  gerichtet  sind.  Wenn  man  dicken  Draht  in  grosser  Menge 
anwendet,  Inan  naheso  absolnte  Oompensatien  ersielt  werden,  da  Inine 
fisenkeme  Yorbanden  sind,  welche  die  Wirkung  verspäten  würden. 

PcoCHnghes  trachtete  anfangs  den  Einflnss  der  Indnction  auf  andere 
Weise  XU  beseitigen  und  stellte  Versuche  an,  um  zu  ermitteln,  welchen 
Sdiotz  metallene  Umhüllungen  und  Massen  den  Leitungsdrähten  gewähren 
Zwei  Bund  Leitungsdrähte  wurden  parallel  zu  einander  aufgestellt  und  nun 
wnrden  bald  Metallplatten  zwischen  sie  hineingeschoben,  bald  die  ganzen 
Bunde  mit  mehreren  Lagen  Stuniol  umwickelt  und  in  Salzwasser  getaucht, 
ohne  eine  merkbare  Aenderung  in  der  Inductiou  oder  der  Stärke  derselben 
hervorsnmf CD ,  trotzdem  die  üntersuchongen  mit  dem  Mikrophon  gemacht 
«luden.  Selbst  wenn  der  Draht  in  dicke  MessingrOhren  gesteckt  wurde,  blieb 
die  Sache  gleich«  Nachdem  also  Vorsache  in  dieser  Richtung  keinen  Erfolg 
g«habt  hatten,  wurde  durch  Neutralisation  das  gewünschte  Ziel  zu  erreichen 
gttrachtet.  Es  ergab  sich  hiebei,  dass,  wenn  bei  den  einzelnen  Linien  statt 
Äflckleitung  durch  die  Erde  eine  solche  durch  Draht  in  Anwendung  kam. 
nnd  Leitung  wie  Rückleitung  von  der  inducirenden  Linie  gleich  weit  entfernt 
waren,  keine  iDduction  sich  fnhlbar  machte.  Auf  diese  Weise  sind  jedoch 
doppelter  VTiderstand  nnd  doppelte  Kosten  vorhanden  ^  nnd  es  ist  ttberdies 
tBcb  nahem  unmöglich,  die  in  dieser  Art  von  der  Indnction  frei  za  machenden 
Drihte  in  absolut  gleiche  Entfernung  von  der  inducirenden  Linie  laufen  zu 
machen  ;  auch  erstreckt  sich  der  Schutz  eben  nur  auf  den  Einfluss  dieser 
einen  Leitung.  —  Um  nun  dem  Uebelstand  der  Ungleichheit  der  Entfernung 
vörzobeugen,  wurden  nach  Brooks  und  Bell's  Muster  die  Hin-  und  Rück- 
leitung zusammengedreht,  so  dass  hiedurch  ein  zweiadriges  Kabel  entstand. 
IKe  Verwendung  einer  Drahtrfickleitung  bedingt  jedoch,  wie  vorerwähnt,  einen 
Tcrdoppeltsn  Widerstand  im  Stromkreise,  üm  diesen  Widerstand  zu  vermindern, 
«srde  das  folgende,  in  Fig.  20  dargestellte  Arrangement  versucht,  wobei  der 
Wiierstand  in  beiden  Leitungen  zusammen  so  gross  wie  sonst  in  einer  ein- 
fachen Leitung  ist.  A  und  B  sind  die  Eisenkerne  des  Elektromagnetes  an 
<ler  Empfangsstation,  welche  sich  in  ihrer  Einrichtung  von  der  gewöhnlichen 
dadurch  unterscheidet,  dass  der  Draht  eines  jeden  der  Kerne  zu  einer 
separaten  Batterie  der  Aufgabsstatiou  geht.  Die  beiden  anderen  Enden  der 
Spolendrähte  sind  verbunden  und  zur  Erde  abgeleitet ;  eben  dasselbe  ge- 
Nliieht  auch  mit  den  zweiten  Poldrfthten  der  Batterien.  Diese  letzteren  sind 
10  arrangirt,  dass,  wenn  der  Taster  niedergedrOckt  wird,  ein  positiver  Strom 
durch  den  einen,  ein  negativer  dorch  den  anderen  Draht  geht.  Der  Effect 
auf  den  Elektromagnet  ist  der  gewöhnliche,  da  die  Spulendräbte  entsprechend, 
^50  im  gleichen  Sinne,  aufgewunden  sind.  Bei  Vorwendung  nur  eines 
Ei^^enkerues  ist  der  Vorgang  derselbe,  nur  dass  hier  die  Drähte  im  entgegen- 
ge^euun  Sinne  (nämlich  der  eine  von  oben,  der  andere  von  unten  beginnend) 
tofgewunden  werden  müssen.  Fig.  21  stellt  die  letzterwähnte  Art  der 
ConpsnsattoB  dar. 
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Das  Arriiugüment  liir  mehrerü  Linien  tin  i  ohne  Rückleitun^%  Hughes 
neueste,  wohl  durch  Edisüu's  mid  Wilson'«  Versuche  hervorgerufene 
liSrfindoiig,  ist  in  Fig.  22  dargestellt.  Sind  i>,  F  drei  Leitungen,  welche 
parallel  sn  einander  laufen,  so  wird  jeder  z.  B.  dnrch  D  gesandte  Strom  in 
den  Linien  JB  nnd  F  einen  entgegengeriebteten  inducirten  Strom  hervorrufen» 
def^sei)  relative  Stärke  von  der  Entfernung  der  Linien  von  D  und  von 
der  liäuge,  auf  welcher  sie  parallel  laufen,  abhängen  wird.  Nun  ist  am 
Aufgabsende  an  jedem  der  Drälito  je  eine  tjroFse  Spule,  eine  Art  Ürahtbund, 
X,  Y,  Z,  so  angebracht  .  tia?;s  Sjiuh'ii  parallel  /.u  einander  liegen  und 
eine  auf  die  audere  inducireud  eiuwirkt.  Aus  dem  Vorgesagten  isi  klar, 
dass,  wenn  diese  Spulen  an  den  Leitungen  fix  w&ren,  die  luductiou  nur 
vermehrt  wflrde ,  da  die  Induction  auf  die  Spule  und  jene  auf  die  Leitung 
gleich  gerichtet  wftren.  Werden  jedoch  im  Momente  des  Stromschlnsses 
vermittels  eines  primären  Stromes  die  Enden  der  entsprechenden  Spule  ver- 
kehrt eingeschaltet ,  resp.  die  Stromrichtung  umgekehrt ,  so  wirken  die 
inducircnden  Eiuflösse  der  Spule  und  der  Leitung,'  einander  direct«  eut£,'egen 
und  die  ganze  Inductiou  wird  bis  auf  die  Ditloienz  der  beiden  Eintlüsse 
herabgemindert.  Macht  man  nun  die  in  jeder  Spule  enthalteue  Länge 
proportional  zui-  Leituugsläuge  und  die  relativen  Distanzen  der  Spulen  ent- 
sprechend der  mittleren  Distans  der  Leitungen  von  einander,  so  werden  die 
entgegengesetzt  gerichteten  Wirkungen  gleich  sein  und  sich  aufheben. 

Ein  schwacher  Punkt  des  Hughcs'scheu  Apparates  schien  anfangs 
der  Umstand  zu  sein,  dass,  wenn  zwei  der  Drähte  auf  einmal  in  Gebrauch  sind, 
deren  Spulen  in  Bezug  auf  die  anderen  allerdings  verkehrt  werden,  in  Bezug 
auf  sich  jedoch  gleichgericlitet  bleiben.  Dem  trachtet  Hughes  vorzubeugen, 
iudem  er  zu  jeder  Leitung  eine  solche  Batterie  verwendet,  dass  in  den 
Leitungen  die  Stromstärke  gleich  ist.  Es  gelangt  dann  der  bereits  vor 
50  Jahren  von  Faraday  gefundene  Satz  zur  Geltung,  dass  Iiidu<^n  sieh 
nur  dort  geltend  macht,  wo  eine  Differens  in  den  elektrischen  Factoren 
vorhanden  ist. 

Wenn  den  Inductionsverhältnisson  hier  eine  besondere  Aufmerksamkeit 
L;'  \vidmet  und  dieselben  eingeliendor  behnndelt  wurden,  als  vielleicht  nüthig 
ersclieiueu  mag',  so  geschah  dies  deslialb  ,  weil  deren  KinHüsse  beim  Tele- 
graphen schon  äusserst  empfindlich  uud  unbequem,  beim  Telephon  aber,  bei 
der  gi-osscn  Empfindlichkeit  desselben»  von  ganz  eminenter  Wichtigkeit  sind 
und  den  Apparat  als  solchen  unverl&sslich  und  geradesu  unbrauchbar  machen 
können,  wie  dies  z.  B.  bei  unterseeischen  Kabeln  der  Fall  sein  wirde,  wenn 
die  vorgenannten  Gcgenmassregeln  nicht  getroffen  wären. 

Es  bedarf  wohl  keiner  besonderen  Aufzählung  der  Wirkungskreise, 
welche  dem  Telephon  durcli  die  Ed  i  so  n'sclic  Kifindiincr  eröffnet  wuidcn. 
Ueberau,  wo  ein  anderer  elektrischer  Zeichengeber  verwendet  wird  .  ist  das 
Telephon  besser  am  Platze,  da  es  sich  ja  zu  jedem  derselben  so  verhält, 
wie  das  Sprechen  zur  schriftlichen  Correspondenz,  nur  mit  dem  Unterschiede, 
dass  es  vielleicht  möglich  sein  wird,  dem  Telephon  auch  das  bleibende  der 
Schrift  zu  geben  und  es  dadurch  jedenfiiUs  Aber  jedes  andere  Correspondenz- 
mittel  zu  stellen.  Festungsgürtel,  Küsten forts,  Minen-  und  Torpedostationen 
sind  wohl  die  ersten,  welche  hieven  Nutzen  ziehen  werden:  an  Bord  ist  die  Ver- 
wendung dort  von  Vortheil,  wo  iioreits  andere  elekt tische  Apparate  vorhanden 
sind,  die  Installirung  daher  keine  Schwierigkeiten  macht  und  keine  besonderen 
Arrangements  erfordert.    Von  äusserster  Wichtigkeit  dürfte  die  Anwendung 
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to  Telephons  zü  im  Zweck«  tein,  um  die  in  Kriegeieiten  eine  Terankerto 
Sttidie  umgebenden  Boote,  welche  den  Sieherheitedienet  aufhaben,  nnter- 
ifnuder  and  mit  dem  Flaggenschiffe  in  fortwährender  Communicatien  ra 
«talten,  damit  sich  dieselben  wechselseitig  ?on  den  gemachten  Wahrnehmungen 

VftrsländigeTi  können. 

(Hit  Benfltzung  des  „Engineering" ,  insbesondere  des  Cooke^schen  Vortrages 

^ArUculaUng  Telephone"*,)  M.  P. 

Sir  William  Thomson's  Patent-Compass,  Modell  1879. 

Mitgetheilt  tod  V.  t.  Jenik,  k.  k.  Lloienaehiflii-Lieatenaiit 

Von  dem  auf  der  Pariser  Ausäteliung  gewesenen '}  unterscheidet  sich 
dieser  Compass  dnrch  die  Einrichtung  rar  Gompensirang  der  semicirealftren 
Deflation.   Denn  während  die  CSomponenten  derselben  beim  Entwürfe  des 

Xodelles  1878  von  einer  einzigen  horizontal  wirkenden  Kraft  ersetzt  gedacht 
nod  diese  durch  entsprechend  parallel  angebrachte  Magnete  annullirt  wnrde, 
sind  bei  dem  neuen  Modelle  analop  den  drei  Kräften .  weldie  semicirculäre 
DeviatioiiiMi  hervorbringen,  innerhalb  des  Gehäuses  Magnetstäbe  symmetrisch 
langschitTs  iiiul  querschiffs  gelag'ert ,  und  ein  Flindersstab  an  der  Aussen- 
Seite  des  Gehäuses  vorne  oder  achter  senkrecht  befestigt,  üiemit  sind 
ii  der  Praxis  jene  Piincipien  der  Compensatioa  yerwirkücht,  welche  durch 
CiyitaiD  Flinders*)  nnd  8ir  George  Airy  nrsprOnglich  entdeckt  und  pnbtt- 
cirt  wurden. 

Die  Correctionsmagnete,  mit  welchen  das  Gehäuse  eines  lOzölligen  0<Hn« 
passes  ausgei-üstet  wird,  sind  nmdo  Stäbe  von  glashartem  Stahl,  9"  lang  und 
0*4"  oder  0*2"  im  DnrchnK'sser.  Von  jedem  Magnet  ist  die  eine  Hälfte 
roth ,  die  andere  blau  angestrichen,  zufolge  eines  gliickliclien  Einfalles  Sir 
öeorge  Airys''*);  „blau",  um  das  Ende  zu  bezeichnen,  welches  mit  derselben 
Art  des  Uaignetismus  erfüllt  ist,  wie  der  Erde  nördliche  Regionen;  „roth", 
BB  das  Ende  zu  beieichnen,  das  mit  derselben  Art  des  Magnetismus  erf&llt 
ist»  wie  der  Erde  sfldliehe  Regionen,  üm  Beiug  nehmen  lu  kdnnen,  sind  die 
Stäbe  nnmerirt  und  wird  deren  magnetisches  Moment  gemessen  und  ein- 
geschrieben (am  physikalischen  Laboratorium  der  Universität  zu  Glasgow), 
bevor  sie  zurn  praktischen  Gebrauche  herausgegeben  werden,  —  Die  Lagor 
der  Langschiflfscorrectoren  befinden  sich  in  zwei  verticaleu  lieihou,  beiläulig 
von  der  Mitte  des  Gehäuses  in  gleichen  Distanzen.  Die  Lager  der  Quer- 

■)  Siehe  Heft  I  1890,  uaserer  nJWMlMttf^»,  Teit  und  Figaientafel. 

*)  Capitain  Flinders  R.  N.  hat  soenit,  gelegentlich  einer  Aufnahme  derKllsten 

NeahoUands  (1801  —  1803),  welclie  zum  grössten  Theile  mittels  Compasspei langen  an 
Bord  des  Lw  kstioators  ausgeführt  wurde,  die  Unbequemlichkeit  der  Local-Attractiou 
empfQQdeD  und  iiieranf  angegeben«  wie  dieselbe  durch  gegenseitige  Peilungen  und 
^><^hwaiunl:  des  Schiffes  zu  bestimmen  sei.  Er  war  der  er-st*'.  wi-lclior  einen  "Re{;el- 
eompa£gu  installiren  liess,  und  sodann  experimentell  die  Gesetze  der  aemicircaiären 
OnkUon  anftteUte.  J. 

Nftehdem  der  Magnetismes  Im  Kordende  einer  Magnetnadel  entgegen  genetst 
jenem  des  Nordpols  der  Erde  ist,  stimmen  nicht  alle  Physiker  darin  nbereiu.  welcher 
lOQ  beiden  als  Nordmagnetismus  zu  bezeichnen  sei;  aus  diesem  tironde  wurde  die 
UntflneheiduDg  durch  Farbenbezeichnong  eingeführt. 
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üdiiffiMorrectoron  sind  in  einer  verticalen  Keihe  und  in  derselben  Entftrnniig 

vorne  oder  achter  von  der  Mitte  des  Gehäuses  angebracht.  An  diesen  senk- 
rechten Scalen  sind  die  Lager  derartig  distanzirt.  dass  durch  Versetzung  eines 
der  Correctionsmagnete  der  Reihe  nach  von  oinPin  Lager  in  da<  andere  auch 
eine  entsprechende  Veriiieluung  oder  Verminderung  der  compeusirenden  Kraft 
erzielt  werden  kann.  Die  Lager  sind  fernere  mit  Zahlen  benidinet,  welehe 
jener  Kraft  proportional  sind. 

Der  Flinders-Stab  ist  von  weichem  Eisen;  seine  Länge  (6"  — S^l'O 
hangt  von  der  Position  des  €k>mpa88eB  im  Schiffe  ab;  sein  Durchmesser  be- 
trägt 3". 

Uebersichtlich  zusammengostpllt  ist  also  Thomson's  Patent  -  Compass, 
Modell  1879,  mit  foleondcn  Corrertoren  zu  den  angegebenen  Zwecken  versehen: 

1.  Die  eiseruüu  Kugeln  zu  beiden  Seiten  des  Gehäuses  compensiren  die 
Qoadrantaldeviation.  Einmal  richtig  anfgestellt,  ist  eine  Yer&ndemng  ihrer 
Lage  in  der  Folge  nicht  mehr  nflthig. 

2.  Der  Flind  ers-Stab,  an  der  yorderen  oder  achteren  Seite  des  Oe- 
hftnscs,  compensirt  jenen  Theil  der  Deviation  in  den  Ost-  und  Westconrsen  (B)^ 
welcher,  durch  verticale  Indnctionen  im  Srliifl'o  ontstanden.  sich  mit  der  magne- 
tischen Breite  ändert  und  am  magnetischen  Aequator  verschwindet.  Er  compensirt 
auch  vollständig  den  Krängungsfehler  in  den  Ost- und  Westcoursen  *).  Wenn 
der  Stab  nach  gewoqneuer  Erfahrung  über  das  Verhältniss  dieser  Correction 
richtig  aufgestellt  wurde»  so  braucht  seine  Stellung  späterhin  nicht  mehr  ?er- 
Indert  an  werden. 

3.  Die  LBogschiibmagnete  compensiren  jenen  Theil  der  Deviation  in  den 

Ost-  und  Westconrsen,  welcher  durch  den  Flinders  -  Stab  nicht  corrigirt 
wird.  Dieser  Theil  der  Componente  B  währpii  l  dos  Baues  durch  ITori- 
zontalintensität  des  Erdmagnetismus  langschifls  indiicirt  —  nimmt  nach  dem 
Stapellaufe  rasch  ab  und  wird  nach  ein  oder  zwei  Jahren .  wenn  das  Schiff 
in  allen  Coursen  angelegen  war,  einen  bestimmten  bleibenden  Werth  reprä- 
sentiren.  Unregolmässige  Aondcrungen  konnten  jedoch  eintreten,  wenn  das 
Schiff,  in  nördlicher  oder  sfldlicher  Richtung  anliegendt  heftige  Eradifltterongen 
erleidet. 

4.  Die  QnerschiflFsmagnete  compensiren  die  Deviation  in  den  Nord-  und  Süd- 
coursen  (C),  oder,  mit  anderen  Worten,  die  dwars  wirkenden  magnetischen  Kräfte 
des  Schiffes.  Dieser  ist  der  veränderlichste  Theil  der  gesammten  Deviation. 
Er  wird  mehr  oder  weniger  verschieden  gefunden,  wenn  oin  Schiff  längere  Zeit 
hindurch  mit  der  ßugrichtung  Ost-West  in  einem  Dock  gelegen,  oder  auch  in 
den  gleichen  Coursen  lange  gefahren  ist,  in  welchem  Falle,  je  nachdem  man 
dann  nach  Nord  oder  Sttd  wendet,  eine  Aendemng  im  nachstehenden  Sinne  in 
gewärtigen  ist: 

Froherer  Conrs  Drehe  nach  Erwarte 

.         f  Sfiden  ....  westliche  Deviation. 

uesmcn  . . . .  |  j^^rdon  ...  östliche       »  » 

iir».*K«i.        f  Norden  . . .  westliche     »  n 
westlich  . . .  {  oa.A  -  AI-  u 

\  Süden  ....  östliche        t?  n 

Leicht  erklärlich  sind  solche  Erscheinungen,  wenn  man  die  „Nachwirkung^ 
magnetischer  Kinfliisse  näher  in  Betracht  zieht.  (luduction  von  Polarität  in 
die  Enden  eiserner  Deckbalken  etc.) 


*)  Könnte  nor  bei  SteneroompsMeD  xa  irgend  «iner  Bedentong  gelangen.  J 
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5.  Der  Krängungsfehler  in  den  Nord-  und  SOdeoutaeo  wird  oomponsirt 

durch  vertical  gestellte  Magnete,  die,  von  einer  l\fessinghölse  umgeben,  in 
einer  im  rentnilen  Theil  des  Crehäuses  beündliclipn  KOhre  mittels  einer  Kette 
gehoben,  gesonkt  und  befestigt  werden.    Diese  Diviation  wird  approximativ 


mit  Hilfe  eines  kleinen  luclinatiunsiiadel-Instrumeutes  ')  compinisirt.  Dieselbe 
ist  auch  in  See  zu  gebrauchen,  wobei  es  ganz  gleichgiitig  i.st,  welchen  Cours 
das  Schiff  anliegt. 

In  See.  in  Coursen,  welche  innerhalb  zweier  Striche  von  Nord  oder  Süd 
Hegen,  wird,  wenn  gute  Peilungen  der  Sonne  oder  von  anderen  Gestirnen  za 
eriniteo  aind,  der  Qrad  der  Krängung  am  OsciUometer  des  Compassgehiutea 
beobachtet,  and  indem  fenier  gefunden  wird»  ob  der  Nordpunkt  der  Bose  Dach 
der  Luv-  oder  Leeseite  ablenkt,  der  Krftngongsfehler  gemftse  dem  folgenden 
Schema  compensirt: 

Der  Nordpuiikt  der  Rose  rv  • 

wild  abgelenkt  nach  der  Deviation  zu  corng.ren: 

jjl^j^^  I  Hebo  den  Corrector,  wenn  das  obere  Ende  roth. 

 **j  Senke  ihn,  wenn  das  obere  Ende  blau. 

I^ti6»iiii  , ,     .  f  Senke  den  Corrector,  wenn  das  obere  Ende  roth. 

 \Hebe  ihn,  wenn  das  obere  Ende  blan. 

Nach  dem  Vorhergegaugeuen  genügt  es  nun,  die  folgenden  kurzen  Kegeln 
dir  Inetroetion  tm  Compensirnng  der  semidrcniftren  Deviation  anzugeben. 

Lege  das  Schiff  Nord  oder  Süd  und  dann  Ost  oder  West  nach  dem  zu 
CMBpensirenden  Gompasse,  finde  durch  Beobachtung  die  Deviation  in  diesen 
Colinen  und  compeneire  dieselben  der  folgenden  Tftbelle  entsprechend: 

Als  Correctoren  werden    Beobachtete    üm  die  Deviation  zu  compen- 

Deviation:  siren: 

(  Vermehre  blan  Backbord  oder 

\  vermindere  blau  Steuerbord*). 
Vermehre  blau  Steuerbord  oder 
vermindere  blau  Backbord. 
Vermehre  blau  achter  oder  ver- 
mindere blau  vorne. 


gebraucht: 


N   Querschiffs  -  Magnete . 


E   Langscbiffs  -  Magnete . . . 


8   Querschiffs  -  Magnete . 


W  Langschiffs  -  Magnete .  /. 


Oestlich  . 
Westlich  . .  I 
Oestlich  ...  I 


{Vermehre  blau  vorne  oder  ver* 
mindere  blan  achter. 

Oestlich  .   /  ^^"i**^^       Steuerbord  oder 

'  *    l  vei-mindere  blau  Backbord. 

{Vermehre  blau  Backbord  oder 
vermindere  blan  Steuerbord. 


Westlich 


Westlich 


Oestlich  . 
Westlich 


I 


Vernielire  bluu  vorue  oder  ver- 


\  mindere  blau  achter, 
i  Vermehre  blau  achter  oder  ver- 
I  mindere  blan  vorne. 


')  Wurde  kürzlich  patentirt.  J. 

')  Unter  n  Verraehre  oder  vermindere  blau  Steuerbord,  Backbord,  Vorncoder  Achter«. 
i*t  die  Vergrösserang,  beziehungü weise  Vtirriugerung  der  componsirenden  Kraft  in 
i^en  Richtungen  lu  verstehen.   Es  geschieht  dies,  wenn  z.  B.  eine  Antiehung  des 
rdf.nnkte?*  d-  r  Eoee  nach  Backbord  zur  Compenairung  nöthig  ist,  indem  einer  der 
^Qerschiffamaguece,  wenn  sein  blaues  Ende  nach  Backbord  zeigt,  gehoben,  jedoch 
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Ütber  die  jeweilige  Lage  der  Correctionnnagnete  soll  in  einem  beson- 
deren Buche  lanfonde  Vormerkung  geführt  werden.  Das  Compassgehünse  ist 
Biete  geschlossen  zu  halten  und  der  Srhlfipsel  soll  sich  nur  in  den  Händen 
des  fBr  die  Navieationsansreleirenlieiten  verantwortlichen  <»tficiers  befinden. 
UnaüSgesetzto  Controle  ist  bei  den  Conipassen  mit  Conipensation  von  der 
grOssten  Wiclitigkeit.  Um  dietüclbe  jederzeit  ausführen  zu  können,  bat  Herr 
Thomson  den  Defleetor')  heigeetellt,  dnrch  welchen  das  Vorhandensei d  einer 
DeTiation  ebne  irgend  welche  Äximothbeobacbtiingen  constatirt  werden  kann. 
Die  Kethode,  den  Compass  mit  Hilfe  dieses  Instrumentes  so  compenairen, 
baairt  auf  dem  Princip,  dass,  wenn  die  Bichtkraft  der  Bose  in  allen  Coorsen 
eine  gleiche  ist,  eine  Deviation  in  keinem  der  Coarse  vorhanden  sein  kann. 
Der  Vorgang  Itei  dieser  IJestimmungsart  ist  folgender. 

Das  Schitl  wird  der  Reihe  nach  auf  die  vier  Hauptcourso  N,  0,  S,  W 
gebracht  und  in  jedem  derselben  durch  einige  Zeit  still  gehalten.  Der  De- 
flector  (dessen  Magnete  vm  eine  gemeinsame  Axe  drehbar  sind  und  dnrch 
zwei  Schrauben  mit  entgegengeeettten  Oewinden  Terstellt  werden  kOnnen)  wird 
anf  den  Glaedeckel  der  Compasebflehse  gesetzt  nnd  seine  Magnete  werden 
derart  eingestellt,  dass  sie  eiue  stabile  Ablenkung  von  00°  erzeugen,  wenn 
der  Zeiger  des  Doflectors  über  \\  /N  uiicr  OvS  der  Knse  liegt.  Die  Stellung 
der  ablenkenden  Magnete,  d.  i.  die  KnttVniuiii:  ihrer  wirksamen  Pule  von 
einander,  an  einer  geraden  Scala  am  unteren  Theil  des  iustnimentes  abgelesen, 
wird  notirt.  Stimmen  diese  Ablesungen  im  Nord-  und  Südciiur>»!  überein,  so 
ist  in  den  auf  diesen  beiden  senkrechten  Coursen  keine  Deviatiun  vorhanden. 
Sind  aber  jene  Ableenngen  verschieden,  so  ist  der  Deflector  durch  die  Schrauben 
auf  das  Mittel  der  beiden  Lesungen  einzustellen  und  hieranf,  entweder  im 
Nord-  oder  Südcourse  durch  Versetzung  der  LangechüTiamagnete  die  Ablenkung 
von  90°  wieder  zu  erzeugen.  Das  Gleiche  macht  man  bei  Ost-  und  Westconrs, 
indem  man  jetzt  die  Qoerschifiismagnete  zur  Compensirung  der  etwa  vorhan- 
denen Deviation  benützt. 

NachtJeni  so  diu  semicircuhiro  Deviation  compensirt  wurde,  wird  eine 
etwa  noch  vorhandene  Quadrantaldeviation  anf  folgeude  Art  ermittelt  und 
Gorrigirt: 

Wäre  die  Deflectorableeung  im  Ost-  nnd  Westcourse  gleich  jener  im 
Nord-  und  Sßdcourse,  so  ist  keine  Quadrantaldeviation  da,  die  Compensirung 
daher  vollständig.  Ist  aber  die  Deflectorablesung  im  Nord-  und  Südcourse 
grösser  als  jene  im  Ost-  und  Wostcnurse.  so  i<;t  noch  eine  quadrantale  Deviation 
zu  compensiren,  daher  die  Kugeln  dem  Conipasse  näher  zu  setzen  oder  durch 
solche  von  grosserem  Durchmesser  zu  substituiren  sind.  Ist  hingegen  die 
Deflectorablesung  im  Ost-  und  Westcourse  grösser  als  jene  im  24ord-  und  Süd- 
course^ ist  die  Quadrantaldeviation  übercompensirt  und  die  Kugeln  mflssen  vom 
Gompaase  .mebr  entfernt  oder  durch  kleinere  ersetzt  werden. 

Vor  beiläufig  20  Monaten  hat  Capitain  Evans  B.  N.,  Bifdrographer  to 
the  AdmimU^,  in  der  Discussion  über  einen  Vortrag,  welchen  Sir  Thomson 


? gesenkt,  wegeenoniraen  oder  um kehrt  wird,  wenn  r«  ^'^e^n  StoiiPrh  ird  gerichtet  ist. 
8t  eine  Anziehung  nach  vorne  uothig,  so  wird  einer  der  Lanfifschilhtiuagnetc  gehoben, 
wenn  sein  blaiMs iBnde  vome  ist,  geieokt,  weggenommen  oder  umgekehrt,  wenn  es 
achter  ist. 

')  Vor  bi-ihinfi^r  .S.^  Juhrou  hat  Oonfral  Sir  Edward  Sabin  o  einen  Deflpctor  zur 
theilweisen  üestimmung  dor  Deviation  verwendet;  Heir  Thomson  hat  das  Instrument 
tn  erweiterter  Anwendoig  voUkommener  gestaltet.  J. 
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in  der  Ropnl  United  Serrice  InsÜiuthn  Ober  seinen  Compaes  (Hödel!  1878) 
hillt,  fi^U^udie  Bedenken  erhoben  ^egen  die  Einffihrung  beweglicher  Magnete 
7ur  Compensirnng.  Dio  Scoleuto  der  Meicaiitilmarine  schienen  ihm  nicht  auf 
jeniMii  Standpunkte  der  Intelligenz  zu  sein,  um  ihnen  ein  so  delicates  Instru- 
meut  zur  weiteren  Behandlung  unvertniuen  zu  können  und  die  Thomson'sche 
Um  hielt  er  für  zu  ^art  für  den  längeren  Gebrauch  zur  See  unter  den  ver- 
sekiedensten  TtthiltauaeB.  Kiditedertoweniger  hat  sich  dieser  Compass  eben 
ia  der  Handelsmarine  relati?  rascli  verbreitet  und  die  betreifenden  UrtheUe 
sprechen  sich  gflnstig  aber  denselben  ans.  Besonders  wiid  das  gute  Verhalten 
dir  Kose  bei  schlechtem  Wetter  henrorgehoben. 


SigMilaienio  SyttM  Kreiter. 

Die  Laterne  besteht  ans  dem  Deckgehänse,  dem  inneren  drehbaren  Ge* 
lüose  und  dem  Leuchtkörper.  Das  Deckgehäuse  ist  aus  gehämmertem  Kupfer- 
Neche  cylindrisch  geformt,  hat  Kamin,  Handhaben  und  einen  beweglichen  Bügel 
na  Heben  der  Lftterne.  An  diesem  Oehftnse  befindet  sieh  eine  Thfire  mit 
der  kreisrnnden  LenditMBinnflr  ^  B,  wekhe  mit  fiurbloeem  Olase  gedeckt  ist 
Die  Thflre  dient  mm  Heransnehmen  des  LenehtkOrpeis. 

Innerlialb  des  Deckgehänses  wird  ein  weissblechener  Cylinder,  mit  Ans- 

schnitten  ?ersehen,  mittels  eines  Hebels  H  um  seine  eigene  Axe  gedreht. 
Diese  Ausschnitte  des  inneren  drehbaren  Gehäuses  betragen  je  60"  der  Peripherie 
and  -indGO^von  einander  entfernt ;  einer  derselben  ist  mit  rothem Glase (2>c  Fig.2), 
•1er  andere  mit  farblosem  Ghise  gedeckt  {d  d'  Fig.  2).  Die  Glasdecken  sind 
entweder  Rundgläser  aus  einer  Glasplatte  (Fig.  2)  oder  sie  sind  aus  drei  flachen 
Glasstreifen  gebildet,  welche  an  den  Anstössen  luftdicht  verschlossen  sind 
(Rg.  3).  Steht  der  Bewegungshebel'  links  in  der  Stellnng  so  kommt  der 
Ainchnitt  des  inneren  drehbaren  Gehftnses  (bc  Fig.  2),  welcher  mit  rothem 
OUse  gedeckt  ist,  an  die  LenchtOffnung  A  B  nnd  das  Licht  wird  roth  er- 
^■heinen.  Bewegt  man  den  Hebel  um  circa  90**  nach  rechts,  so  dass  er  der 
Uuchtciffnung  diametral  gegenübersteht,  so  wird  das  Licht  verdunkelt,  da  die 
UüdurcLsichtigo  Blechwand  [h  d  Fig.  2)  zwischen  den  Leuciitkörper  und  die 
Unchtöffnnng  zu  stehen  kommt.  Diese  Stellung  (/i'  Fig.  3)  ist  am  Deck- 
gelüu^  durch  ein  greifbares  Zeichen  g  angezeigt.  Wird  die  Bewegung  des 
Hebeb  naA  rechts  fortgesetzt,  so  weit  es  die  im  Deckgeh&nse  eingeschnittene 
HeUi,  in  welcher  der  Bewegongshebel  lauft,  gestattet,  so  kommt  der  Ausschnitt 
'  inneren  drehbaren  Oehftnses  (dd'  Fig.  2),  welcher  mit  farblosem  Olase 
gedeckt  ist,  vor  die  LencfatGlliinng  ÄB  nnd  das  Licht  erscheint  weiss. 

Steht  der  Hebel  in  der  Stellnng  fl,  so  coirespondirt  die  durch  ein  Thürchen 
▼«ncblossene  Oeflhnng  2>.F  des  Deckgehänses  mit  der  Oeffnung  ef  das  innemi 
OthiBies  nnd  man  gelangt  snr  fiegolirschranbe  der  Flamme. 

BäCDFig.  1  wird  der  Deckel  der  Laterne  abgehoben,  nm  den  Apparat 
w  wiegen  oder  die  Gläser  zu  reinigen.  In  der  Brücke  G  Fig.  1  hat  das 
innere  Gehäuse  seine  Führung,  a'b'e  ist  ein  Hohlspiegel;  a  der  Brenner  der 
^etroleom-  oder  Oellampe.  « 

9 
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Die  Handhabong  beim  Sigualisireu  ist  sehr  einfach: 

Der  Signaliflixend»  steht  Unter  der  Laterne,  der  Leochtöffnong  dismetnl 
gegenüber,  und  hUt  mit  der  linken  Hand  den  nmlegbaren  BOgel  nnd  mit  der 
rechten  den  Bewegungshebel.  Fflblt  er  mit  dem  Daumen  das  Zeichen  am 
De<^ehftQ8e,  so  steht  der  Hebel  in  der  Stellung  W  Fig.  3  und  das  Licht  i^t 
vollkommen  verdunkelt;  bewegt  er  den  Hebel  so  weit  nach  links,  als  es  die 
Nuth  im  Deckgehäuse  gestattet  -  Stellung  des  Hebels  //  — -  so  erscheint 
das  Licht  roth.  Bewegt  er  hingegen  den  Hebel  ebenso  weit  nach  rechts 
—  Stellung  H"  —  so  erscheint  das  Licht  weiss. 

Beim  Signaliafren  anf  die  grOesten  Dietanzen  genflgte  es  snr  Verstftndi- 
gnng  Tollkommeny  jedes  Lichtieichen  2 — 3  Seconden  sichtbar  zn  lassen.  Zur 
sehirferen  Markiriing  der  Lichtseidifln  wurde  zwischen  jedem  einzelnen  ZaichsB 
1 — 2  Secnnden  verdunkelt 

Die  leitenden  Ideen  bei  der  Zusammenstellung  dieser  Signallaterne  waren: 

1.  Die  bei  allen  Nachtsignal-Apparaten  gebräuchlichen  kurzen  und  lantren 
Blitze  durch  verschieden  gefärbte  Lichtzeichen  zu  eiset/on  (weiss  und  rothi, 
welche  von  der  Dauer  der  Sichtbarkeit  gänzlich  unabhängig  sind.  Während 
kurze  nnd  lange  Blitze  sowohl  Tom  Beobachter  als  vom  Sigaalisirenden  leicht 
Terweohselt,  die  Signale  daher  falsch  an^efzsst  werden  kOnneii,  ist  dies  bei 
Ann  beliebig  lang  exponirten  rothen  und  weissen  Lichtzeichen  nicht  der  FalL 

2.  Durch  eägmthfimliohe  Ck>nstruction  des  Beflectors  mit  einer  einfachen 
Lampe  bei  geringem  Brennmateriiilverbrauch  die  grusste  LichtÜntensitÜ  SQ 
erreichen,  um  auf  grosse  Distanzen  signalisiren  zu  können. 

3.  Einfache  und  sichere  Handhabung  ohne  Feuersgeiahr,  ferner  leichte 
Instandhaltung  zu  erzielen. 

4.  Sicherheit  des  Fonctionirens  bei  Wind  nnd  Bogen,  somit  möglichste 
Wssserdiehtheit  zu  errdehen. 

5.  Die  Laterne  von  relativ  kleinem  Gewicht  und  geringen  Dimensionen, 
also  leicht  transportabel  zu  miachen  und  dieselbe  sowohl  in  Booten  als  auch 
an  jedem  anderen  Orte  ohne  Vorbereitungen  aufstellen  zu  können. 

Eine  Commission,  von  welcher  die  Signallatorne  un  Bord  von  Scliiffen. 
in  Booten  und  am  Lande,  bei  Seegang,  Regen,  steifem  Wind  und  Nebel, 
wiederholt  der  genauesten  Prüfung  unterzogen  wurde,  gab  daiüber  ein  günstigeb 
Chitachten  ab. 

In  kurzen  Worten  ist  das  Gntachten  der  Commission  folgendes: 
Bei  der  Erprobung  der  Signallaterne  (System  Kreuter)  wnrde  fest- 
gestellt, dass  durch  die  Constrnction  dieses  voi-züglichen  Signalapparates  die 
vorangeführten  Aufgaben  wie  folgt  zwcrkentsprechond  gelöst  worden  sind,  und 
dass  derselbe  die  in  Gebrauch  stehenden  Signalapparate,  System  Co lomb  nnd 
Spakovsky,  vortheilhaft  zu  ersetzen  geeignet  ist. 

1.  Die  weissen  und  rothen  Lichtzeicheu  sind  besser  verständlich  als  die 
kniaen  und  langen  Blitze,  eine  Yerweehalnng  der  ersteren  nicht  mllglidL 

2.  Die  photometrischen  Messongen  ergaben  eine  Lichtst&rke  von  386 
Kerzen.  Der  GolomVsche  Apparat  zeigt  öVg  —  7  Kerzen  Lichtstirke.  Dia 
Krenter'sche  Laterne  verbraucht  40  Gramm  Petroleom  per  Stande.  Die  wieder- 
holten Versuche  und  Beobachtungen ,  welche  vorgenommen  wnrden ,  ergaben, 
dass  bei  mittleren  atmosphärischen  Verhältnissen  und  sternheller  Nacht,  eine 
längere  Reihe  von  Signaleu  auf  die  Distanz  von  8  Seemeilen  mit  freiem  Auge 
vollkommen  gut  abzulesen  und  zu  verstehen  war.  Bei  dichtem  JSebel  und 
starkem  Regen  signalisirts  man  auf  die  Distanz  von  8  SsezMÜsn.  Die  Signale 
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Warden  anstandslos  yerstandeo  und  das  weisse  und  rothe  Lichtzeicbeu  jederzeit 
scharf  unterschieden. 

8.  Bin  MatroMy  uMmt  dl»  LttfcenM  dis  ante  XbI  sah,  signalisirte 
Bicli  mit  gans  knneii  Anweisong  sofort  obse  Hmdsrnisse.  Die  Manipiilstioii 
isl  mAi  «rmfidMid.  Der  Apparat  erhitzt  sich  selbst  nach  mehntfindigem 
Gebrauche  nicht.  Derselbe  ist  ohne  Schwierigkeiten  zu  zerlegen  und  der 
Beflector  leicht  zu  reinigen.  Die  einmal  regulirte  Flamme  brennt  gleichmftsaig 
wnter.  Die  Laterne  kann  auch  mit  einer  Oellampe  beleuchtet  worden. 

4.  Die  Signallaterne  wurde  in  eine  Dampfbarkasse  einu:eschifft  und  bei 
ii«ftigem  Seegauge  und  frischer  Brise  signalisirte  man  längere  Zeit  hindurch. 
Die  Signale  worden  von  den  Beobaehtern  ToUkoimnen  Terstanden,  Die  heftigen 

and  Stampfbewegongeii,  die  ftbergmommenen  Seen  und  StwAhseen,  der 
iWfe  Wind  ond  Regen  hinderten  weder  das  mhige  Brennen  der  Lampe,  noch 
Moträchtigten  sie  das  ganz  genaue  Erkennen  der  yerschiedonen  Lichtzeichen. 

5.  Der  Apparat  ist  leicht  transportabel  und  kann  überall  ohne  jede 
weitere  Vorrichtuug  aufgestellt  werden.  Es  wurde  damit  auf  Felsen,  Inseln, 
Booten  und  an  verschiedenen  Orten  an  Bord  der  Schilfe  signalisirt.  Das  Gewicht 
beträgt  18  Kilogr. 

Die  CoDStmetion  ist  ans  der  Skiue  ersiehtiieh.  Das  seit  2%  Jahren 
fli  Bord  der  SdniTe  in  Gebmaeh  stehende  Modell  ist  intact  nnd  flinet|onirt 
iMgMeh. 

Die  SignaUateme  ansogt  Btorr  8.  BothmftUer,  8eBMpboren*Fabrikaat 


Uober  das  Uohtblitz-Signalsyttein  mit  Krevtei's  ieuor  LaAMriw. 

Idgetheilt  von  G.  Konhäuser,  k.  k.  Linienschiffs-LieuteDuut. 

Es  durfte  vielleicht  nicht  unpassend  erscheinen ,  wenn  ich  hier  einige 
Ideen  bezüglich  des  Signalsystems  mit  der  Laterne,  System  Krenter,  ver- 
öffentliche, wobei  ich  gleichzeitig  die  Haaptnaohtheile  der  Colomb'schen 
Laterne  kurz  erwähnen  will. 

Das  Signalsystem  mit  der  Colomb'schen  Laterne  basirt,  wie  bekannt, 
nf  der  kurzen  oder  langen  Dauer  der  einzehien  Blitze,  ans  deren  Ck>mbination 
fie  Teischiadenen  Signale  sosammeiigesetct  sind. 

In  der  gleiohen  Farbe  disaer  Biitae,  so  wie  in  der  geringen  Iiiehtstlrke 
derselben  liegt  eine  der  Hauptquellen  der  Irmngen ,  indem  jedes  andere,  an 
Bord  des  signalisirenden  Scbiflfes  zafUlig  sichtbar  werdende  Licht  bei  der 
nahezu  gleichen  Lichtstärke  und  dem  eventuellen  abwechselnden  Erscheinen 
ond  Verschwinden  desselben,  wie  ein  langer  oder  kurzer  Blitz  erscheinen  kann. 

Nicht  minder  leicht  führt  die  zu  geriuge  Dauer  der  kurzen  Lichtblitze 
n  Irrangen ,  welche  von  Seite  des  Ablesenden  eine  wirklich  ninnliQBe  nnd 
dvch  nichts  gestdrte  Anfinerksamkeit  erfordern.  Denke  man  sieh  daan  «b^ 
gilistige  WittemngsTerhflltnisse  nnd  den  WadieiBeiar  allein  anf  der  BrOdke, 
so  vervielfachen  sich  die  Schwierigkeiten  nodi  mehr,  üebrigens  kann  ein 
solcher  kurzer  Blitz  bei  hohem  Seegang  ganz  nngesehen  bleiben,  wenn  das 
ligDalisirende  Schiff  z.  B.  zufallig  eine  heftige  Stampfbewegung  macht. 

Schliesslich  können  auch  die  langen  Blitze  bei  bewegter  See  oder  in 
Folge  vorstehender  Takellagetheile  des  eigenen  oder  auch  eines  fremden 


uiyiu^L-ü  Uy  Google 


183 


SdiiffBS  als  korie  BlitM  encheuwn,  und  so  das  baabflichtigte  Signal  onfw- 
gtfndlich  madien. 

Diese  verschiedeueu  Gründe  mögen  auch  wahrscheinlich  den  Constructenr 
dpr  neuen  Laterne  bewogen  haben,  sich  von  der  Zeitdauer  der  Signalelemenio 
durch  Einfuhruug  des  rotlieu  Blitzes  unabhängig  zu  machen,  am  so  die  ein- 
aelnen  Blitze  beliebig  lange  aushalten  zu  können. 

Der  Hauptuachtheil  aller  Lichtblit^yäteme  gegenüber  den  Dauersignal- 
systemen  liegt  eben  darin,  daaa  die  Blitae  so  kon  nilmn  und  flberhanpt 
nicht  an  iixiren  sind.  Um  diesem  Nachfheile  so  weit  als  thnnlich  an  begegnen, 
mflsste  man  nach  meinem  DafQrUalten  die  kurzen  Blitze  fflr  das 
Signaliairen  tou  Zahlen  und  Buchstaben  gans  fallen  lassen 
nnd  nur  lange  Blitze  als  Sign  alelemente  verwenden.  Dies  war  bei 
der  Colomb'schen  Laterne  nicht  möglich;  bei  der  Kreuter'schen  jedoch, 
bei  welcher  mau  an  keine  Zeitdauer  der  Blitze  gebunden  ist,  hat  dies  gar 
keinen  Anütaud,  und  mau  kann,  ohne  übrigeus  ins  Extrem  zu  gehen,  jedem 
soleben  BlitM  eine  deiartige  Dnner  geben,  dass  eine  Ableaoag  beqnem  ond 
ebne  Ueberailong  mflglieh  ist 

Angenommen,  ein  Blitz  hätte  7  Sccunden  Dauer,  die  Panne  3  Seeanden, 
nnd  ei^lieh  die  Pause  zwischen  zwei  einzelnen  Zahlen  einer  ganzen  Signal- 
nnmmer  abennals  7  Secunden,  so  ist  eine  Irrung  fast  unmöglich,  selbst  wenn 
ein  sehr  hoher  Seegang  oder  andere  Ursachen  das  Licht  zeitweise  unsichtbar 
machen  sollten.  Auch  eine  Verwechslung  mit  anderen  Lichtern  an  Bord  des 
signalisirenden  Schiffes  ist  bei  der  enormen  Lichtstärke  eiuer,  selbst  nur  mit 
Oel  beteaehteten  Krenter'achen  Iiaterne  gegenttber  allen  anderen  lichtem 
an  Bord  nahezu  ansgeachloasen. 

SelbstverstSndlich  ist  es  von  Wichtigkeit,  die  Steuerleute  auf  die  genane 
Rmhaltong  der  Daner  der  Blitze  und  Pansen  ganz  beeondero  einzuschalen, 
was  sogar  anfangs  mit  Zuhilfenahme  von  Secundenuhren  geschehen  könnte, 
um  das  Ohr  der  Leute  an  das  Zähltempo  zu  gewöhnen,  denn  das  beste  Signal- 
system und  die  praktischeste  Laterne  nützen  nichts,  wenn  die  Signalisirenden 
nicht  genügend  iustruirt  sind,  oder  schieudoriiaft  arbeiteu. 

Was  die  kurzen  Blitze  betrifft,  so  wiren  dieeelben  meines  Erachtens 
ausBchlieaslieh  abi  Anfangs-  und  Scldnasignal,  so  wie  als  Wort-  und  Sata- 
panse  an  verwenden,  üebrigena  geetatten  die  veiachiedeiiihrbigen  Blttae  eine 
grössere  Combination,  und  es  liegt  kein  Grand  vor^  mmun  man  diese  nicht 
möglichst  ausnutzen  sollte. 

Wenn  man  z.  B.  für  die  Wort-  und  Satzpause  abwechselnde  kui-ze  weisse 
und  rothe  Blitze  wählt,  so  ist  damit  för  das  Wort  oder  den  Satz,  ich  möchte 
sagen,  ein  wirklicher,  markirter  Abschluss  geschaffen,  welcher  von  jedem 
anderen  Signale  vollkouunen  deutlich  unterschieden  ist  nnd  keine  Verwechs- 
lung snUast 

Der  Anfuaig  des  Signaliairens  könnte  mit  mehrereB  kmxen  weissen,  das 

Ende  mit  eben  so  vielen  kurzen  rothen  Blitzen  bezeichnet  werden,  was  wohl 
auch  schwerlich  einen  Irrthum  verursachen  kann,  nachdem  diese  Signale  nur 
am  Beginn  und  Schluss  vorkommen. 

Ich  kann  hier  etwas  nicht  unerwähnt  lassen,  was  eigentlich  nur  indlrecte 
auf  das  Signaliairen  Bezug  hat,  aber  von  grosser  Wichtigkeit  ist.  Es  ist  dies 
die  Marschformation  und  insbesondere  die  Kielwasserlinie.  In  dieser  Formation 
mosa  eigentliflh  jedes  ITachteignal  so  oft  wiederimlt  und  von  dnem  Schilb  mm 
anderen  tbertragen  wenlen«  als  oben  Schiffe  Torhanden  sind.  Abgesehen  davon, 
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dass  diese  Marsch formation  eine  beständige  grosse  Aufmerksamkeit  erfordert, 
erschwert  sie  schon  bei  Tage  das  Signalisireu  and  zwingt  zu  Massregeln  wie 
z.  B.  das  'V^ederholen  der  Signale  Ton  allen  Schiffen,  ünn  wie  Tiel  ongfln- 
itiger  gestaltet  sieh  dies  erat  bei  Naeht,  wo  Jedes  Signal  siiie  niiTerhftltniss- 
nüsig  längere  Zdt  erlbidert.  Diesem  üebelBtande  konnte  nach  meiner  Ansiebt 
guz  abgeholfen,  nnd  sogar  eine  besonders  bequeme  und  neben  Marschformation 
sowohl  für  T*ge8-  als  Nachtzeit  geschaffen  werden,  wenn  man  statt  der  Kiel- 
wasserlinie eine  sehr  lang  gezogene,  schmale,  geschlossene  Colnnne  adoptiren 
würde,  wobei  sich  der  Puhrei-  nicht  an  derTöte  einer  Colonne,  sondern 
vor  der  Mittellinie  zwischen  beiden  Colonnen  zu  befinden  hätte.  Hiebet  hätten 
die  geraden  Postennnmmem  die  linke,  die  ungeraden  die  rechte  Colonne  zn 
kOdsn.  Bei  SOO^Y  SebUMislaas  (m  der  Oolonne)  wire  s.  B.  100^  Oolmen- 
distam,  nnd  es  bfttte  das  iwsike  Sebiff  den  fUhrer  auf  V,  Strieb  Stsnerbord 
Tom  Buge  auf  400^  Bistans,  das  dritte  Schiff  das  zweite  auf  ungefähr 
1  Strich  Backbord  von  vorne  auf  400  "7 ,  das  vierte  das  dritte  wieder  1  Strich 
Stsnerbord  vom  Buge  u.  s.  f.  zn  peilen. 

In  einer  solchen  Formation  wäre  sowohl  bei  Tag  als  bei  Nacht  nur  ein 
einmaliges  Signalisiren  von  Seite  des  Flaggenschiffes  nothwendig,  und  es  wäre 
jede  Samm-Möglichkeit  anter  den  eigenen  Schiffen  nahezu  aosgeechlossen, 
wefl,  selbst  wenn  eines  der  Sebiffe  dnreb  die  Umstinds  gsswnngsn  wttida, 
saeh  der  Terkshrten  Seite,  d.  b.  nash  der  Innsnssite,  disssr  geseblossensn 
Colonne  auszuweichen  oder  zu  wenden,  dasselbe  JedenlbDs  die  100  *Y  Oolonnsn- 
distanz  bis  nber  die  andere  Colonne  hinaus  rascher  abliefe,  als  der  nächste 
Hintermann  auf  der  anderen  Seite  die  Distanz  von  400  ^7 ,  wobei  dieser  übri- 
gens die  Fahrt  eventuell  ohne  Gefahr  noch  bedeutend  vermindern  kann,  weil 
sich  dessen  factischer  nächster  Hintermann  auf  800  ^  Entfernung  befindet. 

Ich  glaube  damit  nicht  vielleicht  eine  neue  Idee  zu  Tage  gefördert  zu 
haben»  sondern  das  ist,  wie  jeder  Sesofficier  ans  eigener  Ifr&bning  weiss,  die 
asMddkb  nnter  sebwisrigsren  ümstinden  (s.  B.  dnnUe,  rsgnsrisebs  Hftcbte, 
eebleebtes  Wetter  etc.)  seit  jeher  gefibte  Praxis.  Jeder  Wachofficier  hält  sich 
dann  mit  seinem  Schiffe  in  der  Eielwasserlinie  bei  Nacht,  sobald  er  nicht  gut 
nebt,  je  nach  seiner  Postennummer  etwas  Steuerbord  oder  Backbord  von  dem 
forgeschriebenen  Platze  und  es  liegt  kein  Grund  vor,  warum  man  diese  gewiss 
weitaus  praktischere  und  eine  erh5htere  Sicherheit  bietende  Marschformation 
nicht  statt  der  Kielwasserlinie  adoptiren  sollte. 

Sbk  Ibnnationswecbsel  ans  disssr  nenen  Formation  kamt  swar  ohne  Oe- 
fihr  diieoi  vwgenonunen  werden«  aber  man  kflnnte  anch  die  EinfUmmg  traSn, 
dass  anf  das  Hissen  des  nenen  Fonnationssignals  alle  Schiffe  oder  wenigstens 
jene,  welche  es  nöthig  haben,  langsam  in  die  Kielwasser! inie  einlaufen,  um 
dann  mit  dem  Streichen  des  Signals  anf  der  ents]iiechenden  Seite  beranssnbrecben. 


Untergaif  dM  dauticiimi  Pamerteiiif m  GrosMr  Kurffftni 

(Anf  Onmd  der  gerichtlichen  UntenaefaiuigeaeteB  dargesMli) 

Eine  bei  Mittler  und  Sohn,  Berlin,  unter  dem  obigen  Titel 
erschienene  Broschüre  bringt  in  18  Druckseiten  eine  authentische  Darstellung 
des  Unterganges  des  Grosser  Kurfürst  ')  auf  Grund  der  gerichtlichen 

>)  Siehe  Seite  861,  Jahrgang  1878  ansenr  JMÜttwTmifH*. 
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Untwwchimgsietoi.  Die  Brosebftra  irt  der  Sepuntebdroek  taam  AitOnls 

im  „Beiblatt  zom  VerordnangeblAtt  der  deutschen  Marine*;  Kr.  27.  Der 
Baum  gestattet  uns  nicht,  den  ganzen  Artikel  hier  wieder  zu  geben.  Wir 
mnssen  uns  darauf  beschränken .   die  gedrängte  Darstellung  des  Ereignisses 

selbst,  wörtlich,  wie  sie  der  Artikel  auf  den  ersten  drei  Seiton  bringt,  zu 
reproducireu  und  aas  den  darauf  folgenden  Details  das  Wesentlichste 
hervorzuheben. 

Der  Yerlanf  dir  BrdgnisBO  war,  oadi  dam  in  dm  ünfteisafihiiagBMtaB 
«KthaltaDeii  Beweiimaterial,  dw  folgende: 

Jm  6.  Kai  1878  erfolgte  die  IndienstateUiiiig  der  Ar  das  üebimgB- 
gaadiwader  jenes  Jahres  bestimiiiten  Paniersdiiffe  Köino  Wilhblm,  Grosser 

ioRrüKST,  Pbeussen  und  Friedrich  dkr  Grosse. 

Nach  dem  Ausscheiden  des  Letzteren  wurden  am  27.  desselben  Monats 
die  ersteren  drei  und  der  Atiso  Falke  zum  Geschwaderrerband  vereinigt. 

Der  Geschwaderchef,  Contreadmiral  Batsch,  nahm  nach  seiner  Ein- 
schiffung am  27.  Mai  1878  nogloich  die  Inspicirung  der  Schiffe  ¥or  and 
beendigte  dieselbe  am  folgenden  Tage. 

Bin  Beriehi  Aber  diese  Inspieinnig  ist  nieht  erstattet  worden. 

Am  28.  Mai  1878  empfing  der  Admiial  auch  die  am  Tage  vorher 
Tollzogene  nnd  ihm  telegraph^h  angekflndigte  Segelordre,  welche  mit  den 
Worten  heginat: 

„Ener  HoehwoUgehoren  erenehe  ich  ergebenst,  mit  dem  Ihram 
Befehle  miterstellten  Geeehwader,  bestehend  ans  8.  H.  Schiffpn  KÖIOG 
Wilhelm,  Grosser  Kurfübst,  Preussen  und  Aviso  Falke  nach 
Beendigung  der  vorgeschriebenen  Inspioiniiig  der  Schiffe  nach  Gibraltar 

in  See  zu  gehen." 

Am  29.  Hai  1878  5^  45"  p.  m.  trat  das  Geschwader,  jedoch  ohi» 

den  Aviso,  welcher  einer  Reparatur  halber  zurückbleiben  musste,  die  Baias 
an  and  steuerte  auf  dem  üblichen  Wege  dem  englischen  Canal  zu. 

Am  ai.  Mai  1678  2^  55»  a.  m.  kam  das  Gailoper  Feuerschiff 
in  Sicht. 

Das  Geschwader  befud  sich  in  DoppeUdeUinie.  Der  Geaohwate- 
ehef  Uess  XieUinie  formiren,  passlrte  in  dieser  Formstion  die  Eng»  swiaohen 
North  Falls  und  Qalloper  Boje  und  Hess  alsdann  wieder  DoppelkielUnie  oifc 
gewöhnlichen  Distanzen  und  Abständen  bilden. 

Das  erste  Treffen  bildeten  Kosia  WlLHBLM  als  Leiter  and  FrioSBBH» 
das  zweite  Grossku  Kurfürst. 

In  der  Doppelkiellinie  passirte  das  Geschwader  um  7^  40°  a.  m.  East 
Goodwiu  Feuerächül  und  lief  bei  schönem  und  klarem  Wetter  und  leichter 
tetUchsr  Briese  in  den  Canal  ein. 

Nachdem  knrs  Tor  9^  SOF  a.  m.  Sonth  Send  Hsad  feuerschifF  pasairt 
war,  beschloss  der  Geschwsderchef,  welcher  die  NaTigimng  von  8^  a.  m. 
persönlich  geleitet  hatte,  um  zweien,  in  der  Karte  zwar  nidit  angegebenen, 
aber  von  ihm  im  Herbste  1878  bemerkten  Wrackbojen  zwischen  Dover, 
beziehungsweise  Folkestone  und  dem  Varne-Sande  aus  dem  Wege  zu  gehen, 
das  Geschwader  so  nahe  wie  möglich  am  Molenkopf  von  Dover  vorbeisuführen 
und  liess  um  8^  35""  das  Signal  geben: 

nOfiOBSEK  Kurfürst.  Intervalle  Ua  aaf  1  Haktomslar  scUisssenl*' 
Diese  ?erringermig  der  Setteoansdehnnog  des  Qeschwadara  ordnete  er^  wie  er 
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aigiM,  iB,  mal  ir  die  fBr  die  SignalfeisIlBdigiing  «nglliuitigere  KleUiiiie 
meiden  wollte. 

Der  Commandant  des  GboWBR  KURFÜRST  fibernahm  yon  Brtheilang 
-iieses  Befehls  ah  selbst  die  Leitnn^  seines  Schiffes  und  Hess  da^elbe  gleich- 
zeitig heranscheren  und  auflaufen,  um,  bei  Verkürzung  der  Entfernung  auf 
lOO",  in  der  bisherigen  Peilung  vom  Flaggschiff  zu  bleiben.  Diese  Position 
einzuhalten  gelang  ihm  nicht.  Um  9^  passirte  da^i  Geschwader  Dover.  Auf 
km  Flaggsdbiff  wiode  KiiBlenuig  abgehiüten,  danach  Morgenandacht.  Alsdann 
fiM  der  Gomnuuidaiit,  welcher  der  Bontine  gemäss  das  Schiff  wm 
Gefecht**  ib  niMhen  wflasefate,  die  Klanchiff  •  Bolle  verlesen  md  danach 
iiitnuren. 

Nach  Beendigung  der  Instruction  um  45™  befahl  der  Capitain  zur 
See,  Kühne ,  der  sich  seit  dem  Signal  zum  Schliessen  der  Intervalle  auf  der 
Commandobriicke  aufgehalten  hatte,  dem  Capitainlieutenant  Klausa,  die  Wache 
la  übernehmen  und  begab  sich  dann  mit  der  Absicht,  von  dem  kui'z  vorher 
vtir  Deck  gegangenen  Gescbwaderchef  die  Erlanbniss  zum  „Klar  Schiff" 
«iDiiiholeo,  niMh  der  Ki^^te. 

Bei  Uehergabe  der  Wache  machte  Ci^ttainlieatenaiit  Stnbenranch  den 
Capitainlieutenant  Klausa  besonders  auf  eine  schon  einige  Zeit  in  Sicht 
befindliche  Bark  aufmerksam,  die  mit  Backbord  Halsen  beim  Winde,  also 
sndostwärts,  segelnd  2^^  bis  3  Strich  an  Steuerbord  vorn,  etwa  2  Seemeilen 
entfernt,  in  Sicht  war  und  den  Cours  des  Geschwaders  kreuzen  musste  ; 
etwas  weiter  ab,  etwas  mehr  an  Steuerbord,  befand  sich  noch  eine  ebenso 
liegaide  Brigg.  An  Bord  des  Grosser  Kurfürst  war  um  9^  80~  Musterung 
ibgebaltoD  worden;  danach  wurde  der  auf  dem  Vordeck  versammelten  Mann« 
•diift  die  Gefechtsrolle  verlesen. 

Gegen  10^  befand  sich  das  Geschwader  4*/,  Seemeilen  Südwest  von 
Polkestone  und  steuerte  den  missweisenden  Cours  Südwest  zu  West  West 
mit  9  Knoten  Fahrt;  Preussen  war  in  Position,  im  Kielwasser  des  Flagg- 
schiffes 400 •y  Distanz;  über  die  Position  des  Grosser  Kurfürst  um 
diese  Zeit  gehen  die  Angaben  auseinander;  die  Bark  peilte  etwa  ly,  bis 
I  Strich  an  Steuerbord  voraus,  in  circa  600  ^  Entfernung ,  die  Brigg  etwa 
1  Strich  mehr  nach  Stenerhord  ond  200^  weiter  ah.  Um  der  Bark  ans- 
nweicheUf  liess  Capitain  zur  See  Graf  v.  Monta  das  Bader  des  GROSSER 
Kubfürst  und  gleich  daraof  auch  Capitainlieutenant  Klausa  das  Ruder  dee 
Plaggschiffs  Backbord  legen;  beide  Commandos  wurden  befolgt  und  drehten 
demgemäss  beide  Schiffe  frei  von  der  Bark.  Als  dies  erreicht  war,  wurden 
die  entsprechenden  Commandos  gegeben,  um  den  früheren  Cours  wieder  auf- 
zunehmen; das  Drehungsmoment  des  KÖNIG  Wilhelm  nach  Steuerbord  war 
ibar  ein  so  grosses  geworden,  dass  die  nunmehr  beabsichtigte  Bewegung  des 
Sduffes  nach  der  entgegengeeetiten  Seite  nicht  sogleich  erreicht  werden 
konnte;  hierfther  ond  angeslchte  der  jetit  insserst  hedrohlichen  KShe  des 
Grosser  Kurfürst  worden  die  Commandos  für  das  Buder  nicht  mehr  mit 
der  erforderlichen  Präcision  abgegeben ;  es  entstand  am  Ruder  eine  verhängniss- 
volle Verwirrung;  König  Wilhelm  schor,  anstatt  allmälig  nach  Backbord 
lienimzugehen ,  immer  weiter  nach  Steuerbord  aus,  und  obwohl  Capitain  zur 
Bee,  Graf  v.  Monts,  welchem  die  gefahrdrohende  rapide  Bewegung  des 
Flaggschiffs  nicht  entging,  die  erforderlichen  Budercommandos  gab,  um 
^sÖsbr  KoxfObst  wiedemm  hart  nach  Stenerhord  anaseheren  la  laeaen, 

«e  MMchine  „admeller**  ond  ^  Ktaft"  gehen  Ueas,  ehwoM  tua» 
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auf  gegebeuüs  Cummando  die  Maschine  des  König  Wilhelm  parirte  und 
rückwärts  schlug,  rammte  letzteres  Sdiiff  deu  Grosser  Kurfürst  in  der 
BackstagsrichtuDg  in  die  Seite,  sein  Vordergescbirr  fasste  ins  Backbord- 
grofiBwant  und  gleichzeitig  drang  sein  Sporn  zwischen  Gross-  und  Kreuzwant 
miter  d«r  FuiMnuig  in  die  Bordwand.  Der  StoBs  wir  m  heftig,  dias 
GB088EB  EübpObst  ans  seiner  Drehung  nach  Steuerbord  abgelenkt  wurde 
und  etwas  nach  Baekbord  znrOckschlug,  wobei  er  die  grosse  Raa,  die  grosse 
und  Kreuzbramstange  und  die  Backbordscitenboote  nebst  Davits  und  die 
Verscbanzung  verlor.  Alsdann  neigte  sich  infolge  des  durch  das  Leck 
eindringenden  Wassers  das  Schiff  allmälig  immer  mehr  nach  Backbord  über. 

Bald  gehorchte  das  Schiff  dem  Ruder  nicht  mehr ;  der  Versuch ,  mit 
demselben  auf  Strand  zu  laufen,  kunnte  nicht  zur  Verwirklichung  kommen 
und  etwa  15  Minuten  nach  dem  Zusammenstoss  kenterte  und  sank  das 
Schiff ;  das  Signal  zur  Verschlussrolle  war  gegeben  worden. 

Die  ferner  nach  dem  Zusammenstoss  zur  Rettung  von  Schiff  und 
MaiiUbcUaft  erfolgten  Commandos  und  Massnahmen,  wie:  „rumpeumauuschaften 
an  die  Pumpen!"  „MH  der  Muchine  lenieol"  „Aus  der  Bilge  speisen l** 
„Batteriepforten  schliessenl'*  „Spieren  and  Bettongabojen  Uber  Bordla  „Alle 
Mann  aus  der  Maschine!"  und  danach,  als  das  Schiff  immer  mehr  nach 
Backbord  überleg^:  „Alle  Mann  aus  dem  Schiff!"  hatten  das  Kentern  des 
Schiffes  und  den  Verlust  des  grösseren  Theiles  seiner  Besatzung  nicht  ver- 
hindern können.  Diejenigen  von  derselben,  welche  sich  lange  genug  über 
Wasser  halten  konnten,  wurden  von  den  Booten  des  König  Wilhelm, 
welche  schnell  zur  Hilfe  herbeikameu,  und  von  hinzugeeilten  englischen 
Fiaeherbooten,  einige  aneh  dureh  Boote  der  FBEUSSKir  gerettei 

Es  aind  Ton  der  467  KOpfe  stark  geweeenen  Beeatzung  dea  Gbossbb 
Kurfürst  269  Personen  untergegangen  und  zwar  2  Capitainlientenants, 
2  Unterlieutenants  zur  See,  1  Maschineningenieur,  1  ünterzahlmeister,  5  Deck- 
officiere,  27  Uuterotficiere,  1  Cadett,  227  Gefreite  und  Gemetne,  2  contractiich 
Engagirte  und  1  Garantie-Maschinist. 

KÖNIG  Wilhelm  hatte  bei  dem  Zusammenstosse  selbst  eine  sehr 
erhebliche  Havarie  am  Bug  erlitten,  konnte  jedoch,  da  kurz  vorher  der 
BefeU  nur  TemdilDSsrolIe  gegeben  worden  war,  trota  dea  in  die  vorderen 
beiden  Compartements  eindringenden  Wassers,  infolge  wasserdichten  Ab- 
sehUesseiia  der  flbrigsn  Theile  des  Schiffes  von  denselben  und  durch  fort- 
gesetztes Lenzpumpen  vor  dem  Hinken  bewahrt  werden  nnd  nach  Portsmonth 
dampfen,  woselbst  zunächst  eine  provisorische  Reparatur  vorgenommen  wnrde. 

Die  Beschädigungen  bestanden  in  einem  doppelten  Bruch  des  Vorstevens, 
einem  Zerreissen  resp.  Verbiegen  der  ein  bis  zwei  vordersten  Platten  der 
Gänge  der  Aussenhaut  und  des  Panzergürtels  zwischen  dem  unteren  Bruch 
des  ToistOTiDS  nnd  dem  Bugspriet,  dem  Verbiegen,  selbst  Zerreissen  der 
Qner-  nnd  Lingsspanten,  soweit  dieaelben  mit  den  genannten  Ueüon  der 
Aussenhant  Terbonden  sind,  dem  Verlust  des  KlQverbanms  mit  seiner 
Takelage  und  einem  Bmch ,  resp.  einer  Verbeolong  des  Bugspriets.  Die 
provisorische  Reparatur  wurde  in  einigen  Wochen  ausgef&hrt  nnd  erfolgte 
demn&chst  dieBflckkehr  des  Schiffes  nach  Wilhelmshaven. 


An  diese  Darstellung  schliessen  sich  nun  in  dem  Artikel  die  Momente, 
welche  bei  Prfifong  der  Ursachen  dea-  Uagiacksfalles  haaptsftchlich  snr 
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Mlaruig  gesogtn  wurden.  Wir  gtben  hier  nieht  mehr,  wie  MhoD  efaiiMigi 
cnrihiit,  den  gaoxon  Wortlaat  des  Artikele,  eondeni  nur  die  entsebeideiidateii 
IMk  deeselbeii. 

±  Die  Seebereüsckaß  der  Schiffet  in^onäere  de»  Gbosseb  Kurfübst 

hH  AnMH  der  Beiee, 

Das  Kriegsgericht  gelangt  zu  folgender  Entscheidung:   „   Das 

Scliiff  war  fertig  in  See  zu  gehen  und  soweit  es  für  das  Erste,  eine  Reise- 
bewegong,  nothwendig  war,  auch  zu  dem  Geschwader  zu  stoesen*'. 

B,  Die  Fermation  des  Oeed^wadere. 

Die  bezeichnendsten  Worte  aas  der  l&Dgeren  Begründuug  des  kriegs- 
gerichtlichen Erkenntnisses  sind : 

R.**..Ban  die  enggescUoeBeiie  Feimatioii  des  teehmdeis  in  Doppelkiel- 
Eue  se  der  OoUisieii  und  slsdann  mittelbsr  in  dem  noglfteUiehin  Schlossict 
dar  Xikastrophe  wesentlich  mit  beigetragen  hat,  kenn  fDglidi  nicht  negirt 
iwdma. 

Für  die  Beurtheilung  der  Handlungsweise  des  Admirals  hat  das  Kriegs- 
gericht aber  an  anderer  Stelle  zum  Ausdruck  gebracht  :  wie  der  gegen  den 
Admiral  erhobene  Vorwurf  dadurch  sich  in  einem  wesentlich  milderen  Lichte 
darstelle ,  als  ihn  sein  Diensteifer  botitimmt  habe,  au  das  ihm  unterstellte 
tahwider  Anfordenmgen  n  stcOen,  wdche  in  jenem  AnsbUdnngestadiam 
■  Ml  waren,  wohl  in  der  Absicht  —  weil  im  Falle  der  Mobilmaehong 
Flotte  bei  Auebnch  eines  EriegeB  deren  Actionsbereitsohaft  in  möglichst 
tenr  Zeit  erreicht  werden  mnss  —  auch  schon  bei  den  Fried ensQbnngen 
wo  fomherein  in  den  Officieren  und  Mannschaften  das  Bewusstsein  einer 
Vg«w0hn]ichen  Leistangsfähigkeit  zu  erwecken  und  zu  stärken  und  dass  in 
der  That  seit  der  Errichtung  des  deutschen  Reiches  au  die  kai.serliche 
Mtfioe  Anforderungen  gestellt  worden  sind,  denen  nur  mit  einer  äussersten 
Ai^wonnDg  aller  Kräfte  genügt  werden  konnte»  dass  insbeeondere  fftr  die 
Ambiidong  des  Panxergesehwiders  nnr  eine  kni^p  bemessene  Zeit  gegeben 
ist,  und  dass  in  dieser  konen  Periode  von  wenigen  Monaten  die  vollkommene 
Ausbildung  in  dem  so  manniglhchen  KriegsschifFsdienst  erzielt  werden  soll, 
»ährend  für  die  Indiensthaltungen  von  Panzergeschwadem  in  anderen  Marinen 
weit  längere  Perioden,  ja  Jahre,  gegeben  sind,  diiss  Oberhaupt  mit  Rücksicht 
Mf  die  kurze  Dienstzeit  in  der  kaiserlichen  Marine  ein  grosser  Mangel  an 
er&hrenen  Unterofficieren  und  Mannschaften  ist,  welcher  die  Ansbilduug  des 
talMB  wesentlich  erschwert,  dass  hiernach  die  Officiere  bei  Erfüllung  ihrer 
IVicbten  mit  ingewOhnfichen  Schwierigkeiten  m  kftmpfen  haben. 

C  Bas  RadermamBfmr  am  Bord  des  Kömo  Wilhblm. 

Das  Schiff  ist  mit  einem  sogenannten  Balancemder  versehen,  nnd  wird 
»ittck  eines  Steuerrades  auf  dem  Oberdeck  oder  einee  daranter  liegenden  anf 

Batteriedeck  bewegt 

Sehr  bald,  nachdem  der  Capitainlientenant  Klausa  die  Wache  nber- 
öommen  hatte  —  die  Entfernung  des  rTRossERKuKPÜRST  vom  König  Wilhelm 
MJhätite  er  auf  etwa  100  bis  V20  "1  —  kam  er  in  die  Lage,  der  voraus  befind- 
lichen Bark  ausweichen  zu  müssen;  über  sein  Verfahren  hierbei  gibt  er  an: 
Kmrst  habe  GaosSEK  Kubfübst  sein  Buder  Backbord  gelegt,  und  als  derselbe 
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angeftagon  ibinBchemiy  ttd  er,  Xlanra,  so  fttr  sain  MwOvMr  Binm  «hallM, 
habe  er  eonuiunidut: 

„Backbord  das  Ruder!" 
Das  Ruder  sei  Backbord  gelegt  worden  und  habe  das  Schiflf  nach  Steuerbord 
gedreht.    Als  er  nunmehr  die  Schiffe,  deuen  er  ausweichen  gemusst,  in  der 
richtigen  Peilung  gehabt,  habe  er  commandlri: 

»Sifitt"  oder  „Becht  so**, 
welehe  Commandoe  daiaelbe  bedenten  und  f&r  den  Seemtim  gleieli  gelioflg 
seien  —  das  Gonunaado  „Becht  eo**  iat  Ar  die  B?olntionen  im  Geschwader 
vorgeschrieben  —  nun  habe  er  so  lange  warten  wollen ,  bis  das  Schiff  zum 
Stillstande  gekommen  sei;  da  er  aber  bemerkt,  dass  das  Schiff  noch  immer 
mehr  nach  Steuerbord  abfiel ,  so  habe  er  sich  umgewendet  und  gesellen,  wie 
die  Leute  das  Bader  noch  immer  weiter  Backbord  gelegt.  Sofort  sei  er,  der 
bis  dahin  am  anderen  Ende  der  Commandobraeke  an  Stenerbordseite  gestanden, 
wt  die  hintere  Seite  derselben  geeilt,  habe  mit  dem  rechten  Arm  gewinkt  und 
den  BadergSagem  ingerufen  : 

„Andern  Weg,  Stonorbnrd,  hart  Steuerbord!" 
Diese  Commandoa  seien  aber  ungenügend  ausgeführt  worden,  indem  die  einen 
nach  Steuerbord,  die  andern  nach  Backbord  zu  drohen  versucht  hätten. 
Schliesslich  hätte  das  Ruder  Backbord  gelegen  und  er  habe  den  Grosser 
KuRFÜHST,  der  wieder  auf  seinen  alten  Coui-s  zurückgegangen  sei,  ein  paar 
Strich  Yoraus  gesehen.  Bin  Znsammenstoas  sei  jetat  anTcrmeidlich  geworden 
nad  sei  er  aa  den  Maaehinentelegraphen  geeilt,  den  er  rnerst  auf  „Stopp**  aad 
daaa  anf  „Volldampf  rfickw&rts"  gedreht  habe.  Die  Kasehine  habe  zwar 
sehr  schnell  angeschlagen  und  sei  mit  aller  Kraft  rfickw&rts  gegangen,  das 
Schiff  sei  aber  in  seinem  Drehen  ▼srblteben  nad  sei  nach  alsbald  die  OolU- 
sion  erfolgt. 

Ueber  die  Ertheiiung  der  Budercommandos  respective  deren  Ausführung 
sind  im  Laufe  der  Untersuchung  ausser  den  Budergängem  eine  grössere  Auzahl 
von  Zeugen  vernommen  worden,  deren  Angaben  nadi  Terschiedenen  Bichtungen 
hia  anasiaaader  gehea,  obwohl  an  der  snbjectiTen  GlaabwOidigheit  der  tfmmt* 
liehen  iFeraomateaen  Personen  kein  ZweifU  obwaltei 

Das  Erkenntniss  des  Kriegsgerichtes  gipfelt  bezüglich  des  Wachofflciers 
in  den  Worten:  „Er  hat  die  Rudergänger  nicht  so  bestimmt  und  fast  geleitet, 
wie  es  eine  militärische  und  seemännische  Nothwendigkeit  war. 

Gleichzeitig  hat  das  Kriegsgericht  aber  anerkannt,  dass  Capitainlieutenant 
Klausa  unter  den  denkbar  ungünstigsten  Verhältnissen  die  Wache  übernommen 
und  sich  überhaupt  in  einer  aussergewöhnlich  schwierigen  Situation  hinsieht- 
lidh  des  Attsweichene  befhnden  habe**. 

Bssftglieh  des  Cemmaadaatea  wird  entsehiedea:  „Daa  Siiigegerieht  iat 
SU  der  Auffassung  gelangt,  dass  die  offenbare  Geßhrlichkeit  der  SitnatiOB  die 
Gegenwart  des  Commandanten  an  Deck  erheischte  und  zwar  um  so  mehr,  als 
der  Admiral  nicht  an  Deck  war.  dass  aber  eine  Pflichtverletzung  des  Com- 
mandanten ni('ht  vorliege,  weil  er  selbst  die  Situation  für  ungeführlich  erachtete. 
Auch  hat  das  Kriegsgericht  einen  nachweisbaren  Causalnexus  zwischen  dem 
Verhalten  des  Cummaudauten  und  der  Collision  nicht  zu  finden  vermocht". 

D.  Das  Manöver  des  GBOflSBB  KubfüBST. 

Das  Conunaade  fBhrle  der  Commaadaai  Capitaia  Graf  ? ea  Maata  . 

penflinliih. 
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Das  Kiiaglgtrichi  hat  smb  UrtlteU  io  Betreff  dieses  PonkteB  wie  folgt 

nsDinirt: 

Dass  bei  den  Widereprächen  in  den  Zeugenaussagen,  von  welchen  die- 
jenigen der  au  Bord  S.  M.  Schiffes  KöNio  Wilhelm  gewesenen  Zeugen  infolge 
d«  npiden  Beehtsbewegung  des  Flaggschiff^  sehr  wohl  aof  Sinnestiosehiiiig 
tandmi  kOnnen,  ein  lUsehes  Manöver  des  ChraUni  von  Konts  nieht  als 
mnmuk  aagonommen  werden  könne. 

E,  Der  üiUergang  dei  OBoeSEB  Kobtöbbt. 

Bii  der  Frage:  ob  die  dnrch  die  Oollision  herheigefthrte  Besehftdignng 
to  GB0B8BI  KVBVttBST  dssson  Kentern  nnd  den  dadurch  bedingten  ünter- 
gug  znr  Folge  haben  mnsste?  handelte  es  sioh  namentlich  darum,  ob  die 

nm  Schutz  des  Schiffes  gegen  das  Eindringen  von  Wasser  nach  einer  erfolgten 

Beschädigung  vorhandenen  Yerschlnsseinrichtongen  nach  Massgabe  ihrer  fie- 

Stimmimg  zur  Geltung  gekommen. 

Die  Untersuchung  erstreckte  sioh  speciell  auf  drei  Punkte: 

1.  War  die  VerschliiBsrolIe,  den  Vorschriften  entsprechend,  sichergestellt? 

S.  Ist  der  BelbU  rar  YersehlossroUe  bei  der  Oollision  rechtieitig  ertheilt 

voidsn? 

3.  War  der  Yersohlnss  der  Wsllginge  angeordnet  worden,  raep.  sur  Avs- 
Mnig  gelangt? 

1.  Die  Sicherstellung  der  Verschlussrolle. 

Die  Untersuchung  hat  ergeben,  dass  die  Verschlussrolle  vor  dem  Eintritt 
"^es  Grosser  Kurfürst  in  den  Geschwaderveiband ,  überhaupt  vor  dem  Zu- 
•^ammenstosse  mit  dem  KÖNIG  Wilhelm,  einmal  verlesen  worden  ist.  Die 
Uute  wurden  damals  auf  ihre  Station  geschickt  und  hier  vom  ersten  Officier 
in^icirt;  ausserdem  erklärt  dieser,  dass  er  zur  Holle  wiederholt  habe  anschlagen 
laiNa  and  aidi  dann  dnrch  Heldnngen  oder  persönlh^  davon  Itberzeugt  habe, 
diM  die  Leute  aof  ihren  Stationen  waren.  Pnüttisch  ist  das  Yerschliessen  der 
«isserdichten  Thtlren  niemals  gefibt  worden. 

Der  Commandant  hatte  persönlich  für  die  Slcherstellong  der  Verschloss- 
r<rfle  nicht  besonders  gesorgt,  und  weist  zur  Entschuldigung  auf  den  seiner- 
Jlitigen  unfertigen  Zustand  des  Schiffes  und  die  Beschränktheit  der  Zeit  hin. 

Das  Kriegsgericht  hat  diesen  Einwand  für  durchgreifend  ereichtet,  da  es 
lieh  Lage  der  Acten  als  zweifelhaft  erachtet  werden  müsse,  ob  unter  den 
sdiwiirigen  VerhMtniseen,  unter  welchen  die  beechleunigte  Ausrüstung  des 
SebiffM  erfolgen  nrosste,  eine  weitere  üebnng  in  der  Yerschlnssrolle,  als  geechehen» 
Qberhanpt  möglich  war,  weil  femer,  wenn  Jemand  eine  Schuld  wegen  der  Kicht- 
achftrstellung  träfe,  diese  dem  ersten  Officier  des  Schiffes  beizumessen  wäre,  der 
Dach  §.  1  Anlage  IX  der  Instruction  für  den  Commandanten  eines  S.  M.  Schiffe 
'>*ier  Fahrzeuge  für  die  Ausbildung  der  Officiere  und  Mannschaften  und  die 
Handhabung  des  inneren  Dienstes  verantwortlich  seL 

3.  Der  Befehl  snr  Yerschlnssrolle. 

Die  Aussagen  dai-über,  wann  das  Signal  zur  Verschlussrolle  —  3  mal  5 
aufeinander  folgende  Schl&ge  mit  der  Schiffsglocke,  zwischen  je  5  und  5 
^cUigni  eine  Pause  von  8  Secunden  —  gegeben  ist,  gehen  ganz  auseinander. 
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Eine  grosse  Anzahl  von  Zeugen  behaupten  auf  dab  beäiimmteste ,  dass 
das  Signal  erst  nach  der  CoUisioD  gegeben  and  anagefthrt  worden  sei,  während 
eine  Beihe  von  anderen  durchaos  suTerlliaigen  Zeugen  ebenso  besfcünmt  T«r- 
eiehert,  dass  ee  Torher  geechehen  seL 

Der  Widerspruch  in  den  Zeugenaussagen  lässt  sich  nur  dadurch  lösen, 

nnd  diese  Lösung  hat  sehr  viel  Wahi-scheinlichkeit  frtr  sich,  dass  das  Zeichen 
in  der  That  zweimal,  vor  und  nach  der  Collision,  erfolgt  ist. 

Das  Kriegsgericht  scheidet  daher  mit  einer  kurzen  Motivirung  diesen 
Punkt  der  Anklage  gegen  den  Commandanten  aus.  , 

3.  Verschluss  der  Wallgänge. 

Das  Kriegsgericht  fasst  sein  Urtheil  dahin: 

,.Nach  den  Resultaten  der  Untersuchung  ist  nicht  zu  ver- 
konnou,  dass  die  wasserdichten  Verschlussthflren  des  Back- 
bord wallganges  zur  Zeit  der  Katastrophe  offen  gewesen  sind, 
wie  aneli  die  Behauptung  der  teebnisohen  Saebversiftn^ig^n 
niebi  aniniweifeln  iet«  daes  daa  Kentern  nnd  der  Untergang 
des  Schiffes  lediglich  durch  das  Offenstehen  der  Thflron  im 
Backbordwallgang  auf  Spant  18,  8  und  0,  sowie  der  Endthflren 
desselben  auf  Spant  23  und  W  her  hei  (geführt  worden  ist." 

Das  Kriegsgericht  konnte  indess  nicht  die  IJeberzeugung  gewinnen,  dass 
aus  (Ipin  Offenstehen  dieser  Thüren  ein  strafbares  Verschulden  des  Grafen  von 
Mouts  sich  ergebe.  Durch  die,  die  Behauptung  desselben  bestätigende  Aus- 
sage des  Corfetteocapitains  Kioldsius  (erster  Oflleier)  ist  fesIgeMlt,  dass 
Eraterer  dem  GerrettencapitaiD  Krokisias  den  strieteo  BeÜBhl  gegeben  bat, 
ffir  den  fortw&hreuden  Verschluss  der  Wallgangsthürcn  zn  sorgen.  Dieser 
Befehl  war  nicht  auf  die  EndthQren  der  Wallgängc  beschränkt  und  war  danach 
der  ei-ste  Officicr  fSr  die  stricte  Ausfährung  des  Befehls,  den  Verschluss  aller 
in  den  Wallgängen  befindlichen  Tliören  und  unausgesetzte  Controle  des  Vor- 
schlusses, verantwortlich.  Graf  von  Monts  aber  hatte  der  im  §.  84  a  der 
Instruction  für  den  Commandanten  eines  S.  M.  Schiffe  oder  Fahrzeuge  statuirten 
Pflidit«  Bestimmung  der  Thflren  etc.,  welche  sofort  za  Tersehliessen  and  unbe- 
dingt ▼erscbloeien  so  halten  sind,  genfigt. 

Der  erste  Ofßcier  will  den  Befehl  som  VereeUnss  an  den  ▼emnglflckien 
Zwischendecksofßcior,  Unterlieutenant  zur  See  Fouquet  —  wie  auch  nicht  sn 
bezweifeln  ist  -  weiter  gegeben  und  von  diesem  die  Meldung  erhalten  haben, 
dass  die  Thüren  verschlossen  seien. 

Da  auch  nachgewiesen  ist,  dass  die  Thüren  zeitweise  geschlossen  waren 
und  durch  einen  Zeugen  bekundet  wird,  dass  er,  so  oft  er  Bonde  gegangen 
sei,  gesehen  babe,*  wie  der  erste  Officier  bei  den  Bonden  die  Wallgangsthüren 
anftcbloas,  bineineab  und  wieder  inschlosa,  so  scbeint  aoeb  der  erste  Officier 
nach  besten  Kräften  seine  Pflicht  erfüllt  zn  haben;  waren,  wie  aus  den  Zeugen* 
aussagen  noch  folgt.,  die  EndthQren  der  Wallgänge  zeitweise  offen  nnd  haben 
dieselben  auch  zur  Zeit  der  Katastrophe  offen  gestanden,  so  kann  hieraus  weder 
dem  Commandauten  noch  den  genannten  Officieren  ein  Vorwurf  gemacht  werden, 
weil  eine  unausgesetzte  Controle  die  betreffenden  Officiore  jedem  anderen  Dienst 
entzogen  haben  würde,  daher  nicht  moglicli  war.  Die  Schuld  liegt  an  dem 
nntnlinglichen  Yerschluss  der  Bndtbflren  der  Baekbordwallgange  durch  Vor- 
reiber,  die  eo  ermAgliebten,  dass  dieselbn  ebne  Wetteree  von  Jedenaaiin 
geöffnet  werden  konnten. 
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Das  THUNDER£R-OeBchäU.  (Zusammeugestellt  aas  mehreren  eoglischea 
ZeMiriftiD.)  —  Montag  den  1.  Deeember  t.  J.  begutm  Herr  Palliaer  in 
grtsMram  Maaatabe  Mine  Terancha  behofa  Emütttnng  dar  üraaohe,  welche 
den  Bersten  des  SS-Tonnengaachfltzea  am  Thühdbbbr  zu  Grande  liegt. 

Er  bediente  aich  tu  diesem  Zwecke  eines  alten  glatten  68-Pfüiiders, 
welcher  nach  der  yon  ihm  eingeführteu  Methode  in  einen  gezogenen  Vorder- 
lader umgewandelt  worden  war.  Die  Kanone  war  auf  einem  Schlitteurapei-te 
tnontirt  und  gegen  allzugrosseu  Rücklauf  mit  Taubrokhs  versichert;  ausserdem 
waren  hinter  dieselbe  noch  Säcke  mit  Saud  uud  Kies  gelegt.  Um  die  Zu- 
schauer an  decken,  war  das  Oeachütz  yon  einer  aus  Holzbalken  constrairten, 
Mdi  Torae  an  offenen  Zelle  flberwOlbt,  anf  welcher  eine  dicke  Schichte  Ton 
frde  and  Kiea  lag.  üngefttir  anf*  12  Tarda  yon  der  Mflndong  der  Kanone 
bifand  sich  der  ans  gleichem  Materiale  aufgeworfene  Scheibenstand. 

Von  den  sieben  Versuchsschflssen .  welche  gemacht  wurden,  dienten  die 
ersten  fünf  zur  Ermittlung  des  Einflusses  einer  Doppelladunp:  auf  das  Geschütz 
and  die  zwei  letzteren  um  die  Wirkung  von  IlohUaduugeu  ersichtlich  zu  machen. 

Die  Ladung  des  ersten  Schusses  bestand  aus  6  Pfd.  Pebble-Pulver  und 
dneiB  64  Pfd.  schweren,  vollen  gusseisemen  Langgeschoss^  ohne  Führunga- 
wuun,  mit  halhkugelAnnigem  Kopfe,  anf  wekhe  wieder  eine  Reiche  Kaidnse 
vaA  ein  gleiches  Goachoaa  aagasetrt  worden,  so  daaa  die  ganse  Ladung  eine 
hinge  von  81"  hatte.  Der  Bflcklaof  betrog  11'  ond  die  Kanone  war  nach 
dm  Abfenern  ganz  intact. 

Die  ordonanzmässige  Ladung  für  diese  Geschätzgattung  besteht  in  einer 
Karduse  von  8  Pfd.  uud  einem  Geschosse  von  64  Pfd. 

Beim  zweiten  Schusse  wurden  Kardusen  von  7  Pfd.  uud  Geschosse  von 
64  Pfd.  angewendet.  Die  Kanone  lief  auf  Biokhlänge  zaräck  und  hflpfte 
tiadir  1'  yor. 

Beim  dritten  SehosBe  worden  Ladungen  so  je  8  Pfd.  yerwendet  ond  das 

beschütz  lief  um  1'  8"  znrück;  beim  vierten  waren  die  Ladungen  9  Pfd.  und 
'•T  Röcklanf  2'  8'^  beim  fünften  Schnsse  endlich  wurden  Ladungen  yon 
10  Pfd.  abgefeuert  und  fand  ein  Rücklauf  von  2'  .sy^"  statt. 

Das  Geschützruhr  bestand  diese  Probe  ohne  dabei  im  geringsten  gelitten 
iü  haben.  Jede  Vermehrung  der  beiden  Pulverladungeu  um  ein  Pfund  ver- 
■thrte  ihre  Gesammtläuge  am  2'^  so  dass  die  Länge  des  beim  letzten  Schasse 
VW  den  httden  Ladongen  nnd  Projectilen  oocnpurten  Baottes  89"  betrug,  wobei 
&  Spitae  des  yordem  ProjectUs  beiläufig  anf  die  HOhe  der  Schildiapfbnaxe  an 
sUhtD  kam. 

Auf  diese  Yersucheserie  folgten  zwei  Schüsse  mit  je  einer  Kardase  von 
10  Pfd.  und  je  einem  Projectile  von  64  Pfd.,  bei  welchen  zwischen  Projectil 
nnd  Kardiise  ein  Hohlladungsraum  von  2',  respective  b\  gelassen  wurde,  was 
waen  jeweiligen  Rücklauf  des  Geschützes  von  2',  respective  6",  zur  Folge  hatte. 

Die  Resultate  dieser  zwei  Yersuchsserien  würden  bedeutend  mehr  Interesse 
Mo,  wam  nui  neh  die  Hflhe  genommen  h&tte,  am  Stoasboden  der  Ge- 
Kkttae  und  am  Hintertheile  der  Geochoase  (bei  den  BoppebehfliBen  am  iaflaem 
<^hoese)  Gaaspannangsmesser  anzobiingen,  sowie  bei  den  Sehfissen  mit  Hohl- 
ladnag  die  Anftngsgeschwindigkeit  zu  messen. 

So  müssen  wir  uns  aber  mit  den  Schlüssen  begnügen,  welche  die  Partei 
des  Herrn  Palliser  aus  den  Resultaten  zu  ziehen  beliebt  und  im  „Engineering^ 
Tom  5.  December  v.  J.  anter  dem  Titel  „Double -ioading  Ordonance^  ver- 
^ffenUicbt  hat. 
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Kii  wmk  gvBiMrtr  SorgW  wurde  bei  d«i  fon  Begkraigaorgiiiieii  an 
8cbi6§$platM  TOD  Woolwich  dmehgvfDhrten  Ver8uch«ii  TOigegangen,  welche 
am  9.  December  y.  J.  begonnen»  am  10.,  15,  und  16.  foitgraeteft  und  wm 

3,  Februar  d.  .T,  beendet  wurden. 

Bei  denselben  war  das  übrig  trebliebene  38  Tonneogeschütz  des  Thun- 
DESER  von  einer  aus  sfcirkoii  Holzbiilkcii  constmirten  Zelle  überwölbt,  welche 
mit  Stücken  von  verschlacktem  Kiseu  überdeckt  war,  auf  welches  sodanu  Eisen- 
gusstfleka  und  ein  Haufen  f«n  Sand  und  Sias  gelegt  worda.  Der  Kngelfiuig, 
nach  welchem  gefenert  wurde,  war  anf  fthnliche  Art  hergeateUt;  iwiachen 
seinen  beiden  Querw&nden,  welche  anf  50'  von  einander  entfernt  waren, 
befand  sich  ein  Sandhaofen  von  10'  Höhe,  so  dass  sich  zwiachen  der  freieo 
Oberdäche  der  SandflUlang  nnd  dem  Deckel  dea  Kugelfangea  ein  Hohlrama 
von  9'  ergab. 

Der  Kugeifaug  wurde  auf  ähnliche  Weise  hergestellt  wie  die  Zelle.  Sein 
Deckel  ist  aas  starken  hölzernen  Balken  gezimmert  mid  fuhrt  au  der  umteru 
Obeiflftcha  einen  Beachlag  von  KeaaelUeehan;  aof  dem  Oehilke  rohi  eine  Anf- 
lage  Ton  Onaatflcken,  welche  mit  einem  Hmftn  von  8an4  nnd  £aa  bedeckt  aind. 

AUe  dieae  Tetsiehiemaearegeln  erwiaaen  aich  im  Verlnnfe  der  Vemiche 
ala  zweckdienlich  und  nicht  fibeitrieben. 

In  das  Versuchsprog^amm  waren  aufgenommen: 

1.  Die  genaue  Ermittlung  der  I.cistuug  der  gewöhnlichen  und  der  grossen 
Piilvorladang  unter  den  beim  reglemeutmässigen  Gebrauche  eintretenden  Um- 
standen. 

2.  Daa  Abfenera  eitter  Serie  von  achaiÜM  Ladungen  bei  gradsüm  w- 
grOaaartem  Hohlraum  iwiachan  Ksrdnae  nnd  Prcjeetil. 

3.  Das  Abfenem  von  swei  aeharÜNi  Sohiasan,  bei  wekhan  die  Kardnse 

und  das  Projectil  richtig  angesetzt  sind,  jedoch  der  Vorschlag  ana  Pappe  sich 
auf  5'  Entfernung  von  der  Spitze  in  einer  windschiefen  Lage  gegen  die  Rohr- 
aie  befindet,  um  eine  Kiemmuug  des  iicschosses  im  Kohre  herbeizufuhren. 

Sollte  das  Geschütz  bei  dieseu  Verbuchen  nicht  Schaden  nehmen  oder 
zu  Grunde  gehen,  so  wäre  ans  demselben  eine  doppelte  Ladung,  bestehend  aus 
einer  gewOhnlichan  Kardoae  und  Granate,  aowie  aus  einer  grosaen  Kaidoae  nnd 
einer  Palliaer.^teaaatey  abnfeaeni. 

Die  Yersnchareanltate  der  Pukta  1  und  2  dea  Programmaa  aind  in 
der  Tabelle  auf  Seite  143  venaidinet  Daa  Geachflts  erlitt  dabei,  wie  in  erwactan 
ataad,  keinerlei  Beschädigung.  — 

Am  16.  December  v.  J.  wurden  die  zwei  scharfen  Schüsse  (Punkt  8) 
abgefeuert,  um  zu  constatiren,  welchen  Einfluss  eine  Klemmung  des  Geschosses 
im  Kohrs  auf  letzteres  ausübt.  Die  Kardusen  waren  zu  50  und  die  Geschosse 
n  698  ffd*  Bei  dem  ersten  Schusse  wurde  der  Vorschlag  aus  Pappe  auf  5' 
Bntfemung  Tom  Geachcaae  unter  46*  Neigung  eingelegt,  um  unter  allen  Um- 
ständen eine  Klemmung  herbesiufilhnii.  Bei  dieaem  Sdiuaae  traten  weder  be- 
züglich Anfangsgeschwindigkeit,  nedl  Gasspannnug  abnormale  Erscheinungen 
auf.  Erstere  betrug  wie  gewöhnlich  1409',  letztere  am  Stoaaboden  20*7  und 
am  Geschossbodeii  17-6  Tonnen  pro  Qnadratzoli. 

Beim  zweiten  Schusse  wurde  der  Vorschlag  zwar  auf  gleiche  Entfernung, 
jedoch  nicht  windschief  eingelegt.  Die  beobachtete  Anfangsgeschwindigkeit  be- 
trug 1422'  und  der  Druck  20,  resp.  16*5  Tonnen. 

Gaachflta  und  Geachcaae  blieben  nuTavaehrt,  die  YorachUge  wurdeo  aber 
in  Tiele  kleine  Stacke  lemaaen.  —  Aua  dieaen  Daten  kann*  dar  Sehlnaa 
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gezogren  werden,  dass  die  stärkere  Klemmung  und  Inanspruchnahme  des  Rohres 
beim  ersten  Schusse  eintrat,  wobei  auch  ein  grösserer  Theil  der  den  Piilveigaseu 
innewohnenden  Energie  von  der  zur  Ausdehnung  des  Metalles  nothigen  Arbeit 
absurbirt  warde,  wie  solches  aas  den  Verhältnissen  zwischen  Anlaugsgeschwin- 
digkeiten  und  Cbmirdfikeii  sa  ontnelinMii  ist. 

IMeostag  den  3.  Eebrnsr  d.  J.  wurde  der  leiste  und  endgiltige  Yersach  mit 
dem  Geschfltze  dardigefAhrt.  Dasselbe  war  zu  diesem  Zwecke  derartig  do]>pelt 
geladen,  wie  dies  von  Capt.  Nobel  und  dem  Malta-Coiiiit^  Torgeschlagen  wurde. 

Da  man  mit  Bestimmtheit  erwartete,  die  Kanon**  werdf  Lei-sten  .  und 
weil  sich  eine  grosse  Menge  von  Zuschauern  angesagt  hatte,  wurde  die  Zelle, 
in  welcher  sich  das  Geschütz  befand,  nach  Möglichkeit  verstärkt.  Die  Projectile 
wurden  in  eine  Saudwand  gefeuert,  welche  8'  6"  hoch  und  45'  dick  war. 
Sechts  und  links  fen  dieser  Sandmaiier  lagen  1500  SandsSeke  aufgehäuft. 

Das  Geseliflti  wurde  mit  folgenden  Ladungen  nnd  Projectilen  geladen: 
Eine  110-pf findige  Ladnng,  ein  PalUsergeechoss  mit  Qasdichtungsboden,  Ton 
688  Pfd.  Gewicht,  ein  Vorschlag,  sodann  eine  Ladung  von  85  Pfd.,  eine  ge- 
wöhnliche Granate  von  575  Pfd.,  endlich  noch  ein  Vorschlag,  welche  sämmtUch 
gai  angesetzt  wurden. 

Ausserdem  war  am  Stossboden  ein  Gasspannungsmesser  angebracht. 

Der  Explosionsknall  war  anfangs  tief,  spater  dumpf,  und  es  wäre  einem 
Ungewohnten  nicht  zn  ratben  gewesen,  denselben  ans  der  H&he  ins  Ohr  zu 
bekommen.  ^  doppelter  Knall  war  nicht  au  Temehmen. 

Nafihdem  man  in  die  Zelle  eingetreten  war,  fmd  man,  dass  dieses  Gesehüts 
anf  gleiche  Weise  nun  Bersten  gekommen  war,  wie  sein  Vorgänger. 

Die  Zelle  war  mit  kleinen  scharfen  Eisenstocken,  welche  bei  der  Ex- 
plosion nach  vorne  flogen,  gespickt,  aber  sie  widerstand  sehr  gut  und  nur 
wenige  BaUen  derselben  wurden  von  der  Stelle  gerückt. 


uiyiu^L-ü  Uy  Google 


144 


Vom  Geschütze  war  das  Lanj^cnfeld ,  das  Mittelstflck  und  der  vor  der 
/.weiten  Ladung  befindlirlie  Tiieil  der  Stahlseele,  meist  in  kleine  Stücke,  zer- 
splittert. Das  äassere  und  da.s  innere  Bodenstück  blieben  iutact,  während  bei 
der  am  Bord  des  Thuhdbbbb  stattgehabten  Explosion,  durch  Spiuugung  des 
Mittelstflckes  auch  der  dasselbe  fibergreifende  Band  des  ftnsseren  Bodenstftckee 
mitgenommen  wurde.  H. 

Budget  der  k.  italienischen  Marine  pro  1880.  Der  Budget- Voranschlag 
der  k.  italienisclien  Marine  wurde  im  Budget-Ausschusse  der  Deputirtenkammer 
einer  eingehendeu  Ueberprüfuug  unterzogen,  und  es  ist  zu  erwartt-n,  dass  der 
Voranschlag  die  volle  Zustimmung  der  Deputirtenkammer  erhalten  wird,  da 
die  Volksvertreter  die  rasche  Vollendung  der  Neuorganisation  der  Marine  an- 
streben.  Das  Budget  wird  sonach»  ohne  nennenswerthe  Verftnderungen  sa 


erleiden,  wie  folgt  rasammengestellt  sein: 

1  bis  incl.    5  Centralleitung   757.445 

6  bis  incl.  10  Ausgaben  für  die  Handelsmarine   1,177.640 

11.  Schiffe  in  Ausrüstung  und  in  Beserve.«...   2,668. IIG 

12.  Stab  der  Marine   1,716.950 

13.  Technisches  Corps   514.351 

14.  Verwaltuugs-Corps   701.000 

15.  MafineAntUches  Corps   874.230 

16.  Mannschaft   4,133.990 

17.  Civil-Personale   855.973 

18.  Gendarmerie  (Garabinieh)   189.697 

19.  Lebensmittel    4,028.333 

20.  Kasernen,  Ucberwacbungspersonale,  Beleuchtung  etc   63.932 

21.  Spital.skosten   187.790 

22.  Medaillen-Zulage  (distinzioni  onorefiche)   40.850 

23.  KoUen  und  anderes  Brennmaterial   1,338.085 

24.  Personale  des  Mflitfir-Genieoorpe  beim  Arsenale  Ton  Spesia 

zugetheilt  *.   39.215 

25.  Königl.  Marineschulen   107.495 

26.  Aufzahlung  auf  das  Schnigold,  welches  von  den  Schülern  der 

Marineschule  dem  Aerar  gezahlt  wird   63.600 

27.  Wissenschaftlicher  Dienst,  Personale   108.856 

28.  „                 „     Materiale   117.400 

29.  Justiswesen   30.000 

30.  Miethe,  Transporte  und  Missionen   150.000 

31.  Instandhaltung  der  Schiffe,  Materiale   3,433.131 

32          „           n       n     Arbeitelöhne   2,774.586 

33.  Artillerie,  Handwaffen,  Toi-pedos   2,287.000 

34.  Instandhaltung  der  Marinebauten   450.000 

35.  Neubauten  der  Fh-tte:  Vollendung  des  Dandolo,  Weiterbau 

des  Thurmschiffes  Italia  a.  Lepanto,  ebenso  von  zwei  Schüfen 
IL  Classe;  Banlegung  eines  Schiffes  LClasse  und  von  swei 
Schiflini  m.  Classe   12,600.000 

36.  Miethe  fQr  Domftnen,  Gfiter  zum  Gebranche  oder  im  Dienste 

der  Begiemngs*Admmistration   2,237.648 


Summe...  43«U7.303 
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Hxtra-Ordinaritm. 

37.  Resenrefond   140.406 

38.  Arbeiten  för  Einrichtung  u.  Vergrösseruiig  des  Arsenals  zu  VeiHulig  600.000 

39.  Schiffsbauteu  (im  Cap.  35  aufgeffaut)   2,000.000 

Summe...  3,740.406 

Gesammt-Betrag  des  Erfordernisses .  .  .  45,887.709 

Das  Budget  ergibt  gegen  das  Vorjahr  eine  Mehrforderung  von  über 
1,560.000  Lire.  Der  Organisations-Entwurf  vom  Jahre  1Ö77  stellte  den  Mll- 
tritt  eines  Normal  -  Budgets  von  circa  54  Millionea  Lire  in  einem  Deoennhun 
im  Jahre  1878  nngefangen,  in  Anseieht.  In  dieser  Zeit  soU  andi  die  Flotte 
ToUitfndig  nach  dem  Programm  completirt  sein»  wonaeh  der  Staad  derselhen 
siin  wird: 

16  Sohlachtschiffe    I.  Claase. 

10      „         n.  „ 

20        „  III.  „ 

2  Transportschiffe  I.  „ 

2  „  n.  „ 
8      „        m.  „ 

Die  16  Sofalachtsehiife  J.  Claäse  werden  aas  8  ficblffen  alten  Typs  und 
8  Sehilbn  nenen  Typs  bestehen,  von  welch*  letxteren  der  Duiuo  mit  Jianer 
1880  in  den  Escadreyerband  trat  nnd  Dandolo  anfangs  1881  anagerttstet 
sein  wird,  wlhrend  die  beiden  ThnrmschiflTe  Lepanto  und  Italia  noch  anf 
Stapel  liegen.  Es  fehlen  daher  noch  4  Kriegsschiffe  I.  Classe  zur  Completi- 
ning  des  Standes,  von  denen  eines  noch  im  .Tnhrp  1880  auf  Stapel  zu  legen 
ist.  Das  Piogramm  für  den  Entwurf  des  letzteren  ist  folgendes:  Als  Artillerie 
soll  das  Schiff  2  Geschütze  v(.n  100  Tonnen  in  einem  geyaii/erton  Thnrme 
fUuren,  deren  Mechanismus  gleichfalls  durch  Panzer  geschfltat  ist;  femer  soll 
es  Oeschfttse  kleineren  Kalibers  und  Hitrullensen  besitaen.  Der  Panier  soll 
Tom  ^Sterne  der  Italu  sein,  das  Schiff  swei  Decke  haben,  davon  eines  so 
hoch,  am  Pferde  mitführen  zu  können.  Bemastnng  keine,  Geschwindigkeit  wie 
Italia,  endlich  der  Kohlenvorrath  so  gross,  dass  er  fftr  dieselbe  Actionssph&re 
nicht,  wie  jener  der  Italia. 

Von  den  Schlachtschiffen  II.  Classe  sind  gegenwärtig  zwei  Kreuzer  in  Bau, 
and  es  dürfte  diese  Classe  bis  zum  Jahre  1888  mehr  als  vollständig  sein. 

Von  den  Schlachtschiffen  III.  Classe  ist  der  Aviso  Ago^tin  Barbabigo 
bsreita  xnr  Escadre  gestossen,  wShrend  der  Aviso  Kabc  Antonio  <^lonna 
im  lanfenden  Jahre  yollendet  sein  wird.  Ansserdem  werden  im  Jahre  1880 
2  Schüfe  dieser  Classe  in  Ban  gelegt. 

Ans  der  Flottenliste  werden  im  Verwaltungsjahre  1880  folgende  Schiffe 
msgeschieden :  Die  Panzerfregatte  Conte  Verde,  die  Schrauben-Kanonenboote 
AbDITA,  Veloce  und  CoNFIENZA  Und  der  Dampfer  GiGLiO. 

Das  permanente  Geschwader  wird  bestehen  aus :  dem  Thurmschiffe  DüiLlo, 
den  Pduzerfregatten  Falestko,  PRINCIPE  Amadeo,  Roma,  Maria  Pia,  dem 
TbnriBscbiffe  Affondatobb,  den  Aviso's  IUfido  nad  Agobtin  Babbabioo 
and  dem  Schranbendampfnr  (Oisteme)  Pagano.  FAr  die  sOdatlantische  Station 
sind  bsftimmt:  die  Badconrette  Abchimede  ,  die  Schwester  -  Kanonenboote 
Scilla  und  Cariddi  und  der  Schraubendampfer  (Cisterne)  Chioooia.  Für 
transatlantische  Beisen  sind  die  Corretten  Oabibaldi  and  Vgttob  PiaANi  in 
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Dienst  gestellt.  Ausserdem  Teraehen  14  andere  Schiffe  den  Stations-,  Transpoit- 

nnd  Localdienst. 

In  Bereitschaftsreserve  verbleiben  die  Panzerschiffe  Castelfidardo, 
AxcoNA.  S.  Martino,  Terribilk.  Formidabile  und  Yabbsb»  die  Aviso 
ESPLORATORK  und  Messaggere,  der  Hulk  Tripoli. 

Um  den  Bedürfnissen  der  ausgerüsteten  und  Keserveschiüo ,  sowie  allen 
Even tuali taten  zu  genügen,  ist  die  Vermehrung  des  Schifi'stabes  für  noth wendig 
beflmden  worden,  damit  man  nach  und  nadi  in  dem  im  Organisalionsstatat 
▼oigesebenen  Stand  getooge.  Diese  Yermehrnng  besteht  pro  1880  ans  2 
Corvetten-Capitainen,  6  Linienschiffs-Lientenants,  18  Linienschifb-FtimricheB 
nnd  8  Cadetten ,  so,  dass  der  totale  Stand  bestehen  wird  ans: 
5  Vice-Admiraien. 
9  Contre-Admiralen. 
34  LinienschiflFs-Capitainen. 
40  Fregatten-Capitainen. 
20  Oorretten-Capitainen. 
206  Liniensehiffb-Lientenants. 
146  Linieosehiflb-Fähnriehen. 
80  Cadeten. 

Der  ^lannscliaftsstand  ist  um  circa  'M)0  Mann  höher  als  im  Vorjahre, 
was  eine  Folgo  der  Einreibung  der  Schiffsjungen  aus  dem  Jahre  1875  ist. 
welche  Einreibung  die  jährliche  Recrutonaushebung  nicht  alterirt.  Ein  eben- 
solcher Zuwachs  wird  in  den  folgenden  drei  Jahren  stattfinden,  bis  alle  vier 
Jahrgänge  der  Schnle  von  1875  angefangen  eingereiht  sein  werden.  Eine  Nea* 
anftaahme  von  Schiffsjungen  findet  einstweilen  nicht  mehr  statt,  da  mit  den 
jetzigen  Jungen  der  Stand  an  Unterofficiercn  für  eine  Keihe  von  Jahren  gedeckt 
sein  wird,  und  man  auch  die  übrige  Mannschaft  nicht  aller  Aussicht  auf 
Avancement  berauben  will.  Doch  wird  eine  Nenorganisirung  der  Schiffi^ungen- 
sdiale  später  Platz  j^reifeu. 

Der  Stand  des  Ingenieurcorps  (Schiffbau mgonieure  und  Maschinisten)  i^t 
ebenfalls  um  einige  Stellen  vermehrt  worden,  einestheils  wegen  der  vermehrteo 
Anforderungen  an  dieses  Corps,  andemtheils  nm  dem  im  Organisationaafatute 
vorgesehenen  Stande  nfther  zn  rflcken.  Dieser  wird  bestehen  in: 

1  Oeneral-Inspector,  Bang  nnd  Gage  eines  Vice- Admirals  (12.000  Lire). 

2  Inspectoren,  Bang  nnd  Gage  eines  Contre-Admirals  (9000  Lire). 
6  Directoren,  Linienschilfs-Capitainsranf^  und  Oage  (7000  Lire). 

6  Oberingenieure  L  Classe,  Fregatten-Capitainsrang  (5300  Lire). 
.6       9       ^      Ii.    9       und  Obermaschimsteu ,  Corvetten-Capitainsrang 

(4300  Lire). 

20  Ingenieure       L    „      und  Maschinisten  L  Classe,  Linienschiffs-Liente- 

nantsraag  (8100  Lire). 
8  IL    ^      nnd  Maschinisten  IL  Classe,  LinienaehifEB-Fihn- 

richsrang  (2200  Lire). 

24  Assistenten  I.  und  II.  Classe. 

Ausser  den  Gagen  geniesseu  die  höheren  Ingenieure,  oder  solche,  welche 
als  Unterdirectoren  fungiren,  noch  Diensteszulagen. 

Das  untergeordnete  Maschinenpersonale  hat  folgouden  Staud: 
6  Obermaschinenmeister  mit  Seecadettenrang. 

12  Haschinenmeister  L  Classe  mit  Oberbootsmannsrang. 

30       .,         „       II.  mit  Bootsmannsrang. 

30  Maschinennntermeister  ÜL  Classe  mit  Unterbootnumunag. 
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Der  königlich  italienische  Aviso  Agostin  Barbarigo.  (HiezuFig.  1—3, 
Taf.  V.)  —  Das  Project  zu  diesem  Schiffe  wurde  im  Jahre  1875  yom  Schiffbau- 
lospector  der  italienischen  Kriegsmarine  entworfen. 

Die  Bedingungen  des  Programmes,  denen  das  Schiff  entsprechen  sollte, 
waren  folgende: 

1.  Genügende  Fahrtgeschwindigkeit,  um  als  Depescheuboot  einer  Escadre 

Dienste  leisten  zu  konuen. 

2.  Ein  Bewegungsapparat,  dessen  Constrnction  die  Verwendung  der  Ma- 
schine sowohl  als  gewöhnliche  Expansionsmaschine,  als  auch  als  Hoch-  und 
HMderdrnclnnaschine  gestattet. 

Die  letzte  Bedingung  wurde  hauptsächlich  deshalb  gestellt,  um  in  dem 
Dampfer  ein  gutes  und  gleichzeitig  ökonomisches  Stationsschiff  f&r  die  Mittel- 
meerhifen  sn  erhalten;  demxafolge  sollte  des  Seliiff  andi  Ton  mOglichit  kleinen 
DoMDBienen  sein  nnd  einen  geringen  BemaonnngBetand  erfordern. 

Um  den  genannten  Bedingungen  an  entepreclien,  hielt  es  der  Constnietear 
Ar  aageseigt,  den  SchiibkOrper  ans  Stahl  zn  erbaoen;  als  Bewegnngsapparat 
vählte  er  eine  Scbraubenmaschine  mit  drei  vertical  stehenden  Cylindorn  gleichen 
Voiamens,  mit  der  besonderen  Disposition,  dass  der  Dampf  entweder  in  alle 

irei  Cvlinder  direct  geführt  werden  könne  oder  nur  in  einen,  in  welchem  Falle 
letzterer  als  Hochdruck-,  die  beiden  anderen  als  Niederdruckcylinder  wirken. 

Die  Haupidimensionen  des  nach  diesen  Ideen  entworfenen  Schiffes  sind 

folgende : 

Unge  zwischen  den  Perpendikeln  Meter  66 

Orösste  Breite   „  7*302 

Mittlerer  Tiefgang  mit  dem  Normal kohlenvorrath  von  80  Tonnen 

an  Bord   „  3*145 

Dim  entsprechendee  Deplacement  Tonnen  670. 

Das  allgemeine  Aussehen  des  Schiffes  und  die  EintheUung  der  Räume 
nt  wu  den  Zelehnnngen  (Taf.  V,  Fig.  1^3)  zn  entnehmen. 

Die  Maschinen  sollten  bei  60  Pfund  (englisch)  Druck  in  den  Kesseln 
nOO  Pferdekraft  indiciren,  der  Schranbenpropeller  120  Umdrehungen  pro 
Minte  in  Stande  bringen. 

Nachdem  der  Admiralit&tsrath,  dem  das  Project  des  anf  1.100.000  Lire 
vnaoichlsgten  Sehiffee  zur  Begotachtnng  llbergeben  wnrde,  ein  günstiges  Ur- 
M  abgegeben  hatte,  ordnete  das  Hinisterinm  die  Banlegong  des  Schiffes  an 

lind  zwar  erhielt  das  kOnigliche  Arsenal  zn  Venedig  den  Auftrag  xnr  Con- 
struction  des  Schiffskörpers  nnd  die  Pirma  John  Penn  and  Sons  an  London 
•ÜB  Lieferung  der  Maschine. 

Als  Armirung  wurden  für  das  Schiff  fünf  Stück  7  * ö  %»- Geschütze  und 
xtei  Mitrailleusen  bestimmt. 

Es  war  dies  der  erste  Stahlbau,  welcher  im  Arsenale  zu  Venedig  ans- 
Mni  norde;  er  gelang  ToUkommen.  Am  81*  Jänner  t.  J.  lief  der  AOOSTOV 
^AUtASiQo  glflcUich  Ton  Stapel  und  war  im  Angnst  schon  so  weit  her- 
^stellt,  dass  er  die  Probefahrten  vornehmen  konnte. 

Das  Schiff  wnrde  nnn  Terschiedenen  Probefahrten  unterzogen  und  zwar  mit 
verschiedenen  Steigungen  des  SchraubenpropeUers,  mit  diTorsen  Gangarten  der 
Hascliine  ood  differirenden  Kohlenvorr&then. 


148 


Zu  bemerken  üt,  daie  der  normale  Vemlh  nn  Brennmaierinlien  nur 

aaf  80  Tonnen  bemessen  ist,  was  für  ein  Schiff  von  eotohem  Typ  unter  ge- 
wöhnlichen Umstündon  als  vollständig  ausreichend  angesehen  werden  kara, 

während  es  im  Nuthfalle  200  Tuuiieu  Kohlen  an  Bord  zu  nehmen  vermag,  so 
/war,  (luss  es  im  Sniude  ist,  sehr  lange  Ueberfahrten  zurückzulegen,  ohne  einen 
Hafeu  anlaufen  /u  müssen. 

Aus  der  Tabelle  Seite  149  können  die  Hesoltate  dieser  Probefahrten 

entnommen  werden. 

Ks  resultirt  aus  derselben,  dass  das  SihitT  nahezu  16  Meilen  Fahrt- 
gescliwindigkeit  erreicht  ,  wenn  die  Maschine  mit  der  directcn  ?'instrOmung 
in  alle  drei  Cylinder  arbeitet,  und  circa  1.*)  Mciieu  zurücklegt,  wenu  sie  als 
Componnd-Maseliine  Amctionirt. 

Man  hüfift  jedoch  mit  einem  eben  in  Coustructiou  belindlicheu  Schrauben- 
propeller  mit  drei  Flügeln  noch  bessere  Resultate  tu  erhalten. 

Ausser  deu  in  der  Tabelle  angeführten  l'robefalirten  hat  das  Schifl  auch 
eine  Ueberfahrt  von  Venedig  nach  Brindisi  gemacht;  während  derselben  sollten 
der  Gang  der  Haaehine  genan  gepraft,  der  KohlenTerbrauch  constatirt  nnd  die 
See-Eigenacliaften  des  Schilfes  erprobt  werden. 

Wihrend  dieser  Ueberfahrt,  die  vom  15.  bis  18.  November  t.  J.  danerte, 
btttfce  das  Schiff  gegen  steifen  NO  zn  kämpfen;  trotzdem  konnte  es  die  Beise 

fortsetzen  und  ohne  den  geringsten  Anstand  seinen  Bestimmungsort  erreichen. 

Die  Maschine  arbeitete,  wie  anhefohlen  war,  nach  dem  Componndsystem,  daher 
nnr  zwei  Kessel  geheizt  wurden.    Der  Kohlenvorrath  betrug  200  Tonnen. 

Das  Schiff  erreichte  bei  dieser  Fahrt  im  Mittel  13  Meilen  pro  Stunde, 
die  mittlere  indicirte  Pferdekraft  betrug  5713  Pferdestärken  und  der  Kohlen- 
verbrauch 5.54  Kilugr.  pro  Stunde,  d.  h.  weuiger  als  1  Kilogr.  pro  indicirte 

Pferdeknilt  und  Stunde. 

Die  einj,'eschifft  gewesenen  2U0  Tonnen  Kuiile  hätten  ffir  .'{(Jl  Meilen 
Fahrt  genügt,  es  köuute  daher  das  Schiff  circa  4300  Meilen  mit  einer  Fahrt- 
geschwindigkeit  von  12  Meilen  pro  Stunde  zurücklegen,  ohne  wegen  Eohien- 
mangel  einen  Hafen  anlaufen  zn  mflssen;  dies  ist  gewiss  ein  znfriedenstellendee 
Resultat  flir  ein  Schiff  von  so  geringen  Dimensionen. 

Die  Kosten  des  fertigen  Schiffes  beliefen  sich  auf  1.138.000  Lire,  d.  h. 
.38.000  Lire  mehr  als  fttr  den  Bau  veranschlagt  waren. 

Im  königlichen  Anenale  tu  Venedig  ist  gegenwärtig  ein  dem  Agobtik 
Babbarioo  vollstftndig  gleichee  Depeschenboot,  der  Mabcahtomio  Oolohna 
in  Znrflstong. 

Die  Haschine  des  letsteien  wird  in  der  Hasohinenfiabnk  von  Giov.  An- 
saldo  4t  Co.  in  Sampierdarena  naoh  den  Plftnen  der  Barbarigo-MMchine  geb«nt. 

Die  vortrefflichen  Resultate,  die  mit  allen  von  dem  genannten  Bt^ 
blissement  gelieferten  Haschinen  erzielt  wurden,  lassen  hoffen,  dass  der 
Marcantonio  Colonna  in  keiner  Beziehung  dem  AoocrnN  Barbabigo 
nachstehen  wird. 
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nottraliita  dar  kBaigUeh 


Name 


Sehlftehtsohiff« 

erster  CUtii. 
Dnilio...  


Roma 


Regina  MatiftPk. 

San  Martiüo  

Anoona  

J^jtvuiiAon  •••••• 


SohlacMtehiffe 

Terribil«  

FonnidiiUlfl  «.»•••• 


MeednaO 


Orietoforo  Colombo 
Vettor  Pisanl. 
Caiacciolo...;...^. 
€k>vMiio]o  •  •  • 

Seil  lachtBchiffe 
dritter  GUtl«. 

Staffetta 

Rapide  ^»»tStl 

Esploratore . .  ..•  i^, 
Me68M;gere.......' 

Vedetm  

Apnstin  Barbarigo. . 
Marc  Ant.  Colonoa 
FiriN  Vioea  

Garlddi^.. 

Sentinella.  ..y««»»» 


G  »  1 1  a  n  g 


I 


60 

a 


TkammäuS 
Ptoaietftagilto 


£iMn 
Hob 


n 
m 
m 


1878 
1866 

1864 

1862 


PinatrkaBOiMoboot 


SduwibMiingttte  I  Holl 


9 


9 
9 


SehnralMBOOivolio 

ScbraaboikNiiier 
SehfMbonMmItB 

« 

B^eomtti 


bchjraubuiaviao 

l  lüdltbo' 
» 

8chxaab«iisffao 

f» 

Torpedoschiff 
ibenkuiMianb. 


1888 


1880 

9 

1864 

1857 

1861 
1864 

1867 


60 

a 

I 


60 

I 


DimensioDon 


S 


Ii 


.9 


C5 


60 
a 


1876 

1872 
1871 
1869 

186Ö 

1868 

r 

1864 
1863 

1866 


1861 

» 

1865 

1869 

1864 
1866 

1860 

1876 

1869 


1876 

1874 


1880 

1874 
1876 
187S 

1869 

lh63 

18fi4 
1865' 
1864 

1866 


1861 
186S 

1866 

1860 

1866 

1858 

1860 

1876 

1871 
1870 
1851 

1877 

n 

1868 

1869 
1879 

1877 
1876 

18'77 


108*6 

79- 18 
79-18 

79*08 

79  67 
78  40 

77-61 
»» 

89-66 


68  08  U*70 


61-80 

71-  89 

72-  60 
61-94 

66  92 

76-46 

65  10 
64  31 
63-89 


77  0 
800 
71-88 

66"  26 
66-0 

6l"  87 
54*39 

so"  60 


i,  Oniscardo  nnd  ÄrcbimecU, 
zu  etreioben,  worden  jedoch  wegen  Mangel  aa 

*)  M§I§  mpodoiohiiliiihiff  in  Anetioht 


18*70 
17*68 

n 

17*49 

17-  33 
15*14 

n 

14-60 
n 

18-  20 


18-0 

1604 

16-10 
16-80 

15  81 

11-80 

11-84 
10-94 
11  80 


9  48 
9-80 
9*28 

8-24 
7*88 

6*01 

8-74 

8"  15 

n 


Badcorretten  von  1800—1400  Tonnen 
Bodi  in  der  Litte  geflihrt.  

,  olnotwetlen  loeh  in  dor  ilBlUa " 
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Dimeiuionen 


g  o 
§  ° 

1-^ 


S 

«Ii 

-»Ii 

•i  .s 
o 


lSS-68 

10570 

86 

114-60 

6406 

22 

111-50 

6161 

1060 

6814 

16 

6700 

18 

IVA  .  Jk 

71*0 

ttoO 

« 

• 

98*0 

• 

» 

11 

II 

680 

4070 

18 

60-0 

2700  ' 

1 

1  11  •« 

n 

880 

8000 

14 

66*0 

8460 

81*0 

8988 

18 

78-0 

8480 

•  • 

76  0 

2440 

i 

46-0 
88-0 

37  0 
490 

8890 
1700 

1580 
1700 

•  ■ 

•  • 

m  • 

31-0 
360 
« 

1610 
1460 
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Anf  Stapel  zu  legen  sind  im  JaLre  1880:  1  Kriegsschiff  l.  Ciasse  und  "2  Kriegsschiffe  IIL  Cbww. 
fn  ZuvüstungzuSpezia.     InßaazuCa-ti uh  m.     i  Zu T.ivarno.  ')  Zu  ('astollan!ai> .  ')  Zu  VoMö  ^iv 

Dieter  eigeuttieheii  Flottenliste  schliesst  sich  noch  eine  Seihe  von  Schiffen 
SU  veraetaiedeneo  Zwedken  «o,  welche  wieder  io  drei  Classen  seiihllen. 

Der  I.  Classe  mit  3700  Tonnen  Deplacement  gehOren  die  beiden  Pferde- 
tnosportschiffe  CittX  di  Napoli  un<l  CittX  di  Gknova  an. 

Der  II.  Clasfio  die  Truppen-  und  Material- Transportdampfer  Europa. 
OONTE  CävüUR,  Wa.suington,  Dora  von  2300 — 1100  Tonnen  Deplacement. 

In  die  III.  Classe  gehören  die  Schraubendampfer  (Cistemen)  Cbioggia, 
Vbbdb,  Paoano,  CI8TERHA  Nr.  1  und  2  ?on  588—260  Tonnen  Deplace- 
ment. CiSTERNA  Nr.  2  soll  nach  den  organischen  Bestimmungen  ans  der  Liste 
gestrichen  sein,  doch  wird  dieselbe  wegen  Mangel  an  Flottanteii  norh  weiter 
geführt;  ferner  die  Schraubendainpfer  Vitlc-ano  und  Calafatimi  von  270 
Tonnen  Deplacement;  die  liaddaiupfei  Authion,  Siuena,  Garigliano  und 
SeSIA,  von  welchen  jedoch  nach  den  organibcheu  Bestimmungen  blos  die  Sikena 
in  der  Liste  in  fähren  wäre,  die  jedoch,  weü  noch  kein  Ersats  vorhanden  ist, 
Im  Stande  weiter  geführt  werden. 

Endlich  sind  als  Servitutschiffe  noch  12  Localschrauben-  und  Baddampfer 
yorhanden,  und  zwar  Schraubondampfer  Mestre.  Mttrano,  Tino,  Tremiti, 
Gorgona,Tsciiia,MaIv'ITTIMO:  Raddampfer  Baleno,  Koxdine,  Luni,Lagüna, 
S.  Paulo.  Das  Deplacement  dieser  Schiüe  liegt  zwischen  270 — 100  Tonnen. 
Der  Dienst  anf  den  Lagnnea  wird  TOn  6  Baddampf-Xanonenbooten  besorgt. 

Zorn  Schlosse  sei  noch  beigefagt,  dass  (wie  die  y^WeserMeihmf'*  belichtet) 
dio  Panzerschiffe  Roma  ond  Ybnbzia  in  jüngster  Zeit  an  die  Argentinisohe  Be* 
publik  ?erkaaft  worden. 
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Aifrif  tu  dii  Ofltoian  d«r  kümgUeh  iteUtniMim  SriignaxiM  w 
Amibittinif  «iBM  mflitäriioh-maritimen  Themti.  —  lo  Heft  17  il«B  YOrigm 
JlhrgangeB  unserer  „Mitiheilungen^  brachten  wir  Seite  248  die  Notiz,  dass  das 
MiniBterium  der  königlich  italienischen  Marine  die  ihm  unterstehenden  Officiere 
ZOT  Ausarbeitung  einer  militärisch-maritimen  Concnrrenzarbeit  aufgefordert  habe. 

Der  Termin  zur  Einieichnng'  derselben  war  mit  Ende  December  vorigen 
Jahres  abgelaufen;  da  jedoch  viele  Officiere  aus  Dienstesrücksichten  weder  die 
ZOT  Verfiassuiig  einer  solchen  Studie  unumgänglich  nöthigen  Behelfe  sammeln, 
Moii  die  eiforderlielieii  Vorarbeiten  anafthren  konnten,  so  hat  daa  Hiniaterium 
den  Zeitpunkt  zur  üebergabe  der  Ausarbeitungen  am  sechs  Monate,  d.  k.  bia 
Ende  Juli  lanfenden  Jahres  verlängert  und  zugleich  gestattet,  dass  das  zu 
bearbeitende  Thema  (siehe  die  obenan  geführte  Notix)  auch  bloa  auf  den  fol- 
genden Fragepunkt  beschränkt  werden  könne: 

Heber  die  besten  Marsch-  und  Gefechtsordnungen  mit  den 
Kriegsflotten  der  Jetztzeit,  mit  besonderer  Berücksichtigung 
der  gegenwärtig  zur  Verfügung  stehenden  Angriffs-  und  Ver- 
tbeidignngamittel  (Artillerie,  Torpedos,  Bamme). 

m»  fibrigen  Bedingungen  dea  CoBouraes  bleiben  aufrecht  erhalten,  es  darf 
jedoch  die  im  ^ijihiigin  Aabvb  für  jede  Aoaarboitiiiig  fealgiaetrta  Dniek- 
seitemahl  (fiO  der  „Btviifti  tNaHMtna**)  aaeh  fibevaehritten  weiden. 

(Ana  nSMsta  marmSma.9)  0. 


üeberticht  der  Neubauten  der  englischen  Kriegsmarine.  —  „Times" 
bringen  am  22.  Januar  laufenden  Jahres  die  naclistehende  Uebersicht  der 
Neubauten  für  die  englische  Kriegsuiaiiiio. 

8  Schiffe  von  verschiedenen  Dimensionen  wurden  im  zweiten  Semester 
1679  von  Stapel  gelassen,  26  andere  befinden  sich  auf  den  verschiedenen 
•Begierungs-  und  Privatwerften  in  Bau. 

Zu  den  Schiffen,  an  deren  Ausrüstung  gegenwäiiig  gearbeitet  wird  oder 
die  zur  Indienstatellnng  bereit  stehen,  zfthlen: 

1.  Das  eiserne  Thurmschiff  Auamemnon  8492  Tonnen  Deplacement, 
€000  Pferdekraft,  ZwUlingaaehranben,  4  schwere  Geechfitse.  Bauort  Chatham. 

3.  Die  Oomposit-Schraubencorvetten  Kingfisheb,  Phönix  und  Hi- 
BAinoA*),  1124  Tonnen  Deplacement,  900  Pferdekraft,  6  Geschfitse.  Banort 

des  erstgenannten  Sheerness,  der  beiden  anderen  Devonport. 

3.  Das  Avisokanonenboot  Swift,  770  Tonnen  Deplacement,  870  Pforde- 
kralt,  Zwillingsschrauben.  Das  Schiff,  für  auswärtige  Stationen  iu  tropischen 
Oegenden,  in  denen  ea  keine  Trockendocka  gibt,  beetinimt,  ist  nadk  dem 
Oempoait^tem  erhant,  nm  den  Boden  knpAffn  au  kOnnen.  Die  ganse  Be- 
plattung  des  Schiffes  ist  aus  Siemena-Stahl ,  die  Winkcleiscn  aus  gewalztem 
Pauscheisen.  Die  Dimensionen  desselben  sind:  Länge  50  3  Breite  8-84  , 
Tiefe  im  Kaume  4*34  "V,  Tiefgang  2*53  .  Die  Bestückung  be.stelit  aus 
zwei  47g  Tonnen  -  Geschützen  mittschiffs  und  drei  20-Pf&ndem,  zwei  als 


*)  Siehe  unsere  uMitUuüungen*^,  Jahrgang  1879,  S.  696. 
«)  A.  0.  a  Seite  6M. 
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Jagd-  und  «ims  als  Retrai|g«0c1iflts.  Banoii  Blackwood,  IteMt  SkipbmUdmff 

Company. 

4.  Die  beiden  eisernen  Kanonenboote  Griper  und  TiCKLER*),  2ß4  Tonnen 
Deplacement,  164  Pfeidekraft,  Zwilliugsschraubeu,  1  Geschütz.  Bauort  Pombroke. 

5.  Die  Segelbri(^g  Pilot  (Schwetiteröcliiil  des  Nautilus),  510  Tonnen 
Deplaoement,  8  Oeselifttie.  Bbaiäiilb  in  PtnVroka  ^itbtaL 

Im  Bmi  befinden  sich  folgende  Sehiife,  von  welcben  einige  der  Stapel« 
laasung  nahe  sind: 

1.  Die  stählernen  Thurmschiflfe  CoLOSMJS*)  und  Majesttc,  9150  Tonnen 
Deplacement,  6000  Pferdekraft,  ZwilliugssoluaabeD.  Bauort  des  ersteren 
Portsmouth,  des  letzteren  Pembroke. 

2.  Das  atfthlenie  Thannschiff  Conqueber,  6200  Tonnen  Deplacement, 
4500  Pferdekraft»  ZwillingaBchraaben,  2  schwere  Geechfltae,  Stahlpanier;  Pamer- 
atlrke  an  den  vitalen  Thdlen  305        Banort  Chutluun. 

3.  Das  gepanzerte  eiserne  Torpedo -Rammschiff  PolyphbicDS^,  2640 
Tonnen  Deplacement,  5500  Pferdekraft.    Bauort  Chatham. 

4.  Die  Composit-Schraubencorvetten  Dotekel,  Espiegle  und  Mütine, 
1124  Touneu  Deplacement,  900  Pferdekraft,  6  Geschütze.  Bauort  der  ersten 
Ghatbam,  der  beiden  letateron  DoTonport. 

5.  Die  drei  Schraubencorvetten  Cänada,  Cordelia*)  und  CoN8TAM€B, 
Materiale  Eisen  und  Stahl  mit  Holzbekleidung.  Tonnen  Deplacement, 
2300  Pferdekraft,  14  Geschatze.  Banort  der  ersteren  zwei  Portsmouth,  des 
letzteren  Chatham. 

6.  Das  Composit-Avisokanoneuboot  Linket'^),  770  Tonnen  Deplacement, 
870  Pferdekraft,  ZwillingsschraabeD.  Scbwesterschiff  des  SwDT.  Banort  Blaclt> 
wood,  i%ames  Shipbuäämg  Company. 

7.  Die  stählernen  Schraubenkanonenboote  BocNCER  und  Insolent, 
253  Tonnen  Deplacement,  168  Pferdekraft,  Zwillingsschraube,  1  Geschütz. 
Bauort  Pembroke. 

8.  Die  drei  Composit - Avisokauoneuboote  Algeria,  Rambler^')  und 
Bahobb,  774  Tonnen  Deplacement,  760  Pferdekraft,  3  GeaohtItM.  Banort* 
der  Aloebia  Bellbat,  Earland  and  Woitff,  der  bdden  anderen  Glasgow, 

J,  Eider  &  Co. 

8.  Die  8  Composit-Schraubonkanonenboüte  Banterer,  Graplek,  Wasp, 
Wrangler,  Bullfrog.  CüC'Kshafkk.  Kspoir  und  Redwing,  455  Tonnen 
Deplacement,  360  Pferdekraft,  4  Geschütze,  ßauort  der  ersteren  vier  Barrow 
in  Furaeaa,  Barrow  Shipbuädmg  Company,  der  letzteren  vier  Pembroke. 
Bbdwiho  wird  für  den  Kflatendienst  ansgerfistet  werden. 

10.  Der  Raddampfer  NiOER,  540  Tonnen  Deplacement,  600  Pferdekraft, 
6  Geschütze.    Bauort  Glasgow,  J.  Eider  cf-  Co. 

Wie  aus  dieser  Uebersicht  der  ^Times*^  hervorgeht,  ündet  Stahl  als 
Schiffsbaumaterial  nunmehr  häufig  Anwendung,  und  ist  der  grösste  Theil  der 
Schiffe  mit  den,  viele  Tortheile  bietenden  Zwillingsschranben  versehen. 

■}  Siehe  unsere  r>Mittheihingen*t  Jahigang  1879,  Seite  698. 

')  Ä.  o.  0.  i^intü  370. 
»)  A.  o.  0.  Seite  576. 
*)  A.  ...  0.  Seite  493. 

')  Am  30.  Jänner  von  Stapel  gelauleu.  Siehe  die  bezügliche  Notiz  in  dem  vor- 
liegenden Hefte. 

Am  26.  JKnner  von  Stapel  geUofen.  Siehe  die  bes&gliche  Notic  in  dem  vor* 

liegenden  Hefte. 
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Wir  Tennissen  übrigens  in  diesem  Yeneichniss  der  „Times'^  das  Thurm- 
Mbiff  Ajax,  8499  Todomi  DeplaeanMiit,  8000  Pferdekraft,  Tier  88  Itennea* 
Oeechfltse,  Panzer  an  der  Wasserlinie  467%i,  das  zn  Pembiok»  In  Bui  itt 
nd  nach  «Jb^**  am  10.  Mftn  d.  J.  tob  8tap«l  lufea  solL  J. 


Von  der  engUiohen  Marine.  —  (Bestimmung  des  Warrior  and  Black- 
Fbincb  alt  Transportschiffe  für  Trappen«  —  Schlussprobefiihrt  des  North- 
AMFTOV.  —  Haschinenpiobeiidui  dm  SoFBSB.  —  AnkerdralittaQ  an  Bord 
der  EcLiPSE.  —  Die  Eeaseltzplodon  an  Bord  des  Pelikan.  —  Beschiessnng 
des  Thurmpanzers  des  INFLEXIBLE.  —  Fischtorpedos  mit  30  Meilen  Geschwin- 
digkeit. —  Neuer  Apparat  zum  Messen  des  Rücklaufes  der  Geschütze.  —  Neue 
Torpedoboote  grösserer  Dimensionen.  —  Stapellauf  der  Dampfmiuenleger  11  u.  12. 
—  Versuche  mit  Mitrailleusen.  —  Unfall  mit  Torpedobooten. 

Die  engliaehen  PanwrsebUfe  Wabsiob  nnd  Blagk-Prihgb,  dem  iltealen 
Typ  gepanzerter  Fahrzeuge  angehörend,  werden,  als  den  gegenwärtigen  Anforde- 
mngen  nicht  mehr  entsprechend ,  in  Panzer-TransportschiflFe  verwandelt ,  in 
welcher  Eigenschaft  dieselben  in  Kriegszeiten  noch  wichtige  Dienste  leisten  können. 
Als  Schlachtschiffe  sind  sie  kaum  mit  den  kürzeren  nnd  handlicheren  Panzerschiffen 
der  Gegenwart  zu  vergleichen,  während  ihre  schwache  Panzerung  von  nur  4y,",  die 
Aber  eine  groese  Fttche  aosgebreitet  ist,  im  Gegensatie  stebt  sn  den  Prineipien, 
welche  dem  Ban  modemer  Schlachtschiffe  zu  Grunde  liegen.  Zum  Transporte 
von  Truppen,  der  möglicherweise  durch  feindliche  Gewässer  stattfinden  mnsi, 
scheinen  sie  jedoch  besonders  geeignet,  weshalb  auch  die  nothwendigen  Ad^p- 
iirongsarbeiteu  so  bald  als  möglich  in  Angriff  genommen  werden.  — 

Im  Heft  Xn,  1879  (S.  688)  nnaerer  „MitOieiUmgeH^  erwUuten  wir 
bai  der  Bescbreibnng  der  Probefidirt  des  englischen  gepanzerten  Kreuzers 

NoRTHAMPTON,  dass  die  Fahrten  mit  voller  Kraft  an  der  Meile  nicht  durch- 
geführt werden  konnten.  Diese  Versuche  wurden  am  15.  Docember  abermals 
unternommen.  Seit  der  letzten  Probefahrt  ist,  um  einen  grösseren  Spielraum 
zwischen  den  Schrauben  und  der  Piek  zu  schaffen,  der  Durchmesser  der 
Sehraaben  von  6"  an  der  Ffthrnngslnnte  bie  so  1"  in  der  naebkonmenden 
Kante  verUeinert  nnd  somit  eine  mittlere  Bednction  von  14"  enielt 
worden.  —  Der  Tiefgang  des  Schiffet  betrug  nahezu  dasselbe  wie  bei  der 
früheren  Fahrt,  nämlich  24'  O'/,"  vorne  und  25'  3"  achter.  Es  war  ruhige 
See  nnd  Windstille  und  folglich  sehr  wenig  Zug  in  den  Schornsteinen,  daher 
auch  entsprechend  schwierig,  in  den  Cylindern  ununterbrochen  vollen  Dampf- 
droek  an  erhalten.  Trott  dea  berrscheoden  Nebelwetters  ging  die  Probefkhrt 
ebne  Anfeotbalt  von  Statten;  das  Naobfolgende  sind  deren  Ergebnisse.  Der 
mittlere  Dampfdruck  in  den  Kesseln  betrug  57*68  Pfund,  das  Durchschnitts« 
Vacuum  in  allen  Condensatoren  überstieg  26".  der  mittlere  Druck  in  den  Steuer- 
bord -  Cylindern  betrug  26*55  Pfund  und  in  den  Backbord -Cylindern  26'45 
Pfund.  Die  Steuerbord -Maschine  indicirte  3005*19,  die  Backbord -Maschine 
3057*46  Pferdekraft.  Die  entwickelte  Totalkraft  während  der  vier  Fahrten 
entspraeb  daher  6068*65  Pferdekraft,  was  die  eontraotllcb  bedungene  Leistung 
äberstieg,  daher  als  znfriedensteltend  betrachtet  wurde.  Als  merkwürdiger 
Umstand  muss  hier  erwähnt  werden,  dass,  während  bei  dieser  Fahrt  die  Ma- 
schinen 500  Pferdekraft  mehr  entwickelten  als  bei  jener  vor  Abänderung  der 
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Sohrauben,  dennoch  nur  ein«  mittlere  GeschwindigkMt  ron  13*17  Enotan  er- 
reicht wurde,  also  thatsächlich  diesdbe  wie  früher.  Demnach  findet  irgendfPO 
eine  bedeutende  Verschwendung  an  Maschinenkiaft  statt,  obwohl  die  Meinungen 
über  die  Ur&acbo  differireu.  Es  ist  wo!  richtig ,  da.ss  das  Steuer  5  Grade 
Backbord  gehalten  worden  musste,  was  die  Schiffsgeschwindigkeit  venögerte ; 
tber  wihrend  der  yorigen  Probefahrt  war  das  Steuer  10  Grade  an  Backbord,  so 
dass  betreffs  der  Leietnng  des  Sohiffee  die  letatgenaiiiite  relatir  gOnstigere  Besnl- 
tatc  ergeben  hat  Die  Nothwondigkeit,  das  Steuer  Backbord  zu  halten,  wird  dem 
Mehl  der  Rotationen  der  Backbord- Maschine  zugeschrieben;  die  Steuerbord- 
Schraube  machte  83  6  und  die  Backbord  -  Schraube  H5'4  Ümdrehungeu  per 
Minnte.  £s  erhellt  daher  aus  diesen  YoUkraftsvorsuchen ,  dass  weitere 
Aeodenmgen  der  Piopdler  nothwendig  sein  werden,  um  bessere  Gesehwindig- 
keitsresnltate  su  enialeiu  Sehianbenflflgel  von  grosserer  Fliehe  dfirften  ver- 
mnthlich  die  Bedoetion  des  narchmeesers  ausgleichen.  —  Der  „ North ampton" 
hat  seino  nonen  12  Tnnnen-Gcschütze  erhalten  und  ist  am  18.  December  v.  J. 
auf  seine  Station  (als  FlaggeuschitT  des  Vice-Admirals  Sir  Leopold  M'Cliutock) 
nach  Nordamerika  und  Westindien  abgesegelt.  — 

Das  Panzerschiff  Sofbrb  mit  16  Geeehfltien,  8760  Tonnen  and  7430 
Pferdekraft  machte  vor  Kuiiem  die  Maschinen  -  Probefahrt.  Der  Süperb  ist 
ein  neues  Schiff",  welches  ursprünglich  im  Auftrage  der  türkischen  Regierung 
auf  Stapel  gelegt  und  während  der  orientalischen  Krisis  für  <lie  englische 
Marine  angekauft  wurde.  Kurz  darauf  brachte  mau  dasselbe  nach  den  Chatbam 
Docksy  wo  seitdem  bedentende  Veränderungen  zur  Erhöhung  der  Wehrfähigkeit 
dieses  Schiffes  Torgenommen  worden  sind.  Der  Süpebb,  wäeher  hinnen  Knrsem 
fertig  gestellt  sein  wird,  dflrfte  eines  der  mftcbtigsten  Breliseitbatterieechiffe 
reprftsentiren.  — 

Die  Schraubeucorvette  Eclipse,  für  die  Station  Westindien  bestimmt, 
hat  vor  Kuizem  eine  Fahrt  zur  Erprobung  ihrer  Maschinen  und  des  Patent- 
Ankerdrahtkabels  von  BuIIirant  and  Company  nntemommen.  Das  letttere  soll 

die  Aukerketten  ersetzen,  indem  es  leichter,  widerstandsfllhiger  und  bequemer 
als  Kette  zu  handhaben  ist  und  nebstdeni  die  Kettendep-'-ts  erspart ,  weil  es 
auf  Rollen  am  Deck  aufgewunden  wird.  Dieses  Aukerdrabtkabcl  wird  mittels 
des  gewohnlichen,  mit  speciellen  Einrichtungen  verselieuen  Gangspilles  ein- 
gewunden, und  durch  automatische  Patent- Klemmstopper  gehalten.  Verschiedene 
praktisclie  Versuche  haben  befriedigende  Besnltate  ergeben.  — 

Obgleich  schon  mehrere  Monate  seit  der  Kesselexplosion  auf  der  eng- 
lischen Niederbordcorvette  Pelican  verflossen  sind,  hat  die  Admiralität  über 
diesen  Fall  doch  kaum  mehr  in  die  Oeffentlichkeit  gelangen  lassen,  als  die 
Namen  der  Todteu  und  Verwundeten.  Times  erfahren  nun  aus  einer  privaten 
Quelle,  dass  der  leitende  Maschinist  Tor  dem  ünglflcksfalle  ausgeschifft  und 
nach  Snghnd  geschickt  worden  war,  und  dass  der  einzige  ICaschinist  an  Bord 
sowohl  die  Pflichten  des  Leitenden,  als  den  Wachdienst  leisten  musste.  An 
dem  Tage,  an  welchem  sich  das  Unglück  ereignet  hat.  war  Pklican  auf 
dem  Wege  nach  Callao  ,  um  sich  mit  dem  Flaggensrhiffe  zu  vereinigen,  und 
das  Schifif  lief  mit  einer  Geschwindigkeit  von  10  Meilen  pro  Stunde.  Um  4  Uhr 
Morgens  hatte  sidi  derHaseUniist  in  seine  Cabine  snrfickgezogen,  naehdem  er 
8  Standen  in  Dienst  gewesen  war,  und  liess  die  MasGliine  unter  Anüncht  des 
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WlrUn.  ÜBfeflUir  ihd  7  übr  «nraehte  er  durch  das  Gerftoach  der  Rxplceion 
und  durch  das  Geschrei  der  verbrOhten  Heizer.  Ohne  sieh  anzokleideo,  drang 
er  durch  den  dichten  Dampf  in  den  Masch inenranm ,  wurde  jedoch  durch  das 
hei<?8e  Wasser,  welches  von  den  Deckbalken  horabträufelte,  zurückgetrieben. 
Nachdem  er  sich  angekleidet  hatte,  gelang  es  ihm ,  den  Weg  iu  den  Kessel- 
raum zu  forciren,  wo  er  alle  Feuer  schön  brennend  faud,  mit  Ausnahme  jener  des 
nillianD  BaidcbordkasselB,  wtislia  dnrdi  den  entweiehenden  Dampf  Terdnnkalt 
waren.  Br  sehleas  die  AhspermDtlle  «nd  stonto  so  die  Maschine,  woraaf  die 
iodten  und  ferwwdeten  Leute  hinausgeschafft  wurden.  Eine  Untersudiling  ev- 
gab.  dass  der  ganze  Obertheil  des  oxplodirten  Kessels  auf  den  Roststäben  lag 
und  dass  der  letztere  somit  wegen  Mangel  an  Wasser  gobürstüii  sein  miiss.  Der 
Arbeitsdruck  in  den  Kesseln  ist  60  Pfd.  pro  Quadratzoll,  und  da  die  Ma- 
schine damals  80  Botationen  pro  Minute  machte,  glaubt  man,  dass  die  Sehtrie- 
rigksH,  den  hieiu  nOthigen  Dampf  zu  eneugen,  den  wachehahenden  Mann 
vers&umen  Hess  auf  die  Wasserstandsgläser  zu  achton.  Die  anderen  Kessel 
waron  alle  gut  mit  Wasser  versehen.  Um  11  Uhr  hatte  man  den  explodirten 
Kessel  ausgeschaltet  und  das  Schiff  befand  sich  wieder  unter  Dampf.  — 

Vor  Ennem  «mrde  der  Thurmpanzer  des  Inflexible  an  Bord  der 
Nbttlb  der  Schlnssprobe  unterzogen.  Wie  bekannt,  besteht  der  Innenpanxer 

ans  Tzölligen  Eisen-  und  der  Aussenpanxer  aus  9z0lligen  Compoiiudplatten; 
letztere  haben  harte  Stahloberflächen  von  Hy,"  Dicke,  die  ;uif  4%zö]ligen 
Eisenplatten  aufgeschweisst  sind.  Dieselben  sind  hei  Cammel  and  Company 
in  Sheffield  erzeugt. 

Das  Versuchsstöck,  auf  welches  geschossen  wurde,  hatte  man  aus  einer 
Platte  als  Stückpforte  ausgeschnitten.  Die  Pforten  sind  elliptisch.  DavS  Stück 
masa  4'  und  2*  6"  und  wurde  aus  einem  NenniOller  mit  einem  2öOpf findigen 
Geschosse  nnd  50  Pfhnd  Polverladnng  beschossen.  Bs  ist  nicht  klar,  was  mit 

einem  unter  so  abnormen  Umständen  vorgenommenen  Tersuche  eigentlich  be- 
absichtigt wurde,  nmsomehr,  als  man  in  Folge  der  geringen  Grösse  der  Scheibe 
v:en<5thigt  war,  dieselbe  in  ein  elastisches  Holzbott  einzulegen.  Es  wurde  blos 
ein  Schuss  abgefeuert;  der  Eiudruck  hatte  einen  Durchmesser  von  14"  bei 
2*/^"  Tiefe.  Das  Gesehoss  war  yollkomnen  tertrfimmert. 

Nach  Vollendung  des  Pauzers  des  iNFLEXiiiLE  wird  die  Finna  Cammel 
and  Co  mpany  jene  des  AjAX  nnd  AGAMEMNON  in  Angriff  nehmen,  welcher 
ans  einfachen  16zOUigen  Componndplatten  bestehen  nnd  in  Shoebnryness  ver- 
sneht  werden  soll. 

In  letzter  Zeit  wurden  im  königlichen  Arsenale  zu  Wuoiwich  wesentliche 
Verbesserungen  an  den  Fischtorpedos  angebracht.  Bis  jetzt  konnte  mau  die 
Msadmalgeschwindigkeit  derselben  nur  für  kurze  Distanrnn  —  nicht  viel  über 
SOO  Tards  —  erhalten ;  die  Admiralit&t  hatte  jedoch  gewfinscht,  dieselbe  bis 
ungefähr  600  Tards  ausdehnen  zu  können,  und  es  ist  dem  Torpedo-Departement 
auch  gelungen  die<^os  Problem  zu  lösen.  Die  jetzt  erzeugten  Torpedos  laufen 
auf  eine  Entfernung  von  ungefähr  800  Yards  mit  einer  Maximalgeschwindig- 
keit von  30  Meilen  pro  Stunde  durch  das  Wasser,  und  es  ist  gleichzeitig  die 
M&glichkeit  der  Laneimng  anch  auf  noeh  grössere  Distanzen  wesentlich  erhöht. 

iu  Folge  der  Einführung  der  Lancirung  vom  Deck  der  Schiffe  a^  hat 
Bau  aoeb  die  Körper  dar  Toi^oa  stärker  Tartteift. 
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Im  Arsenale  werden  ferner  neae  Terbesserte  Torpedokanonen  in  grosser 
Zahl  erzeugt,  welche  allen  Anforderungen  entsprechen  sollen.  Alle  jetat  im 
Gebrauche  stehenden  werden  nach  diesem  neuen  Modell  umgeändert.  — 

Ein  sionreiebes  Instrument  znm  Messen  des  Rncklaufes  von  Geschfitzeu 
nnd  Baperten,  welches  gleichzeitig  die  Geschwindigkeit  in  jedem  Augenblicke 
der  Bewegung  angibt,  ist  ron  dem  Gapitain  der  engliaetaeii  Artillerie  Watkio 
erfunden  worden  und  hat  bereits  einige  Vorproben  durchgemacht.  Der  Bfick- 
lanf  wiri  auf  f'm^m  Diagranm  ia  Oeatalt  eimr  Cwre  durch  ein  oeeUlirendes 
Pendel  gesaiciiaet.  — 

In  der  englischen  Marine  sind  gegenwärtig  zwei  Classen  Torpedoboote 
im  Gebrauche.  Die  erste  oder  LiGHTNiNO-Classe,  84'  lang,  10'  10"  breit, 
und  di0  mite  Classe  von  60^  Länge  und  7'  6"  Breite.  Die  Brfithrung  hat 
jedeeh  gneigt,  daw  Mlbst  die  Boote  erster  Claese  nieht  graflgend  eeetflditif 

sind,  um  bei  jedem  Wetter  in  See  gehen  in  kennen.    Mehrere  Regierungen 

haben  deshalb  Boote  von  grösseren  Dimensionen  adoj.tirt  und  die  Firma 
Yarrow  u.  ("'ompany  hat  bereits  von  verschiodeneu  Seiton  (darunter  auch 
Bussland  und  die  Argentini.sche  Bepublik)  Bestellungen  auf  einen  neuen  Typ 
solcher  Boote,  welche  eine  Länge  von  100'  und  eine  Breite  von  12*/,'  erhalten 
eoUen.  Dieselben  sollen  bei  jedem  Wetter  in  See  gehen  können  nnd  der  Tolle, 
an  Bord  m.  nehmende  Kohlenvorrath  soll  für  eine  Distanz  von  1000  Mmlen 
ausreichen.  Diese  neuen  Torpedoboote  werden  viel  stärker  und  schwarer  ge- 
baut als  die  bisherigen  und  man  hofft  eine  Fahrtgeschwindigkeit  Ton  19  Meilen 
zu  erreichen.  — 

Die  Barrow  Shiphuilding  Company  lie.^s  vor  Kurzem  zwei  für  die  englische 
Begiemng  gebaute  Dampfininenleger  ?on  Stapel,  welche  bereits  fertig  gestellt 
sind  nnd  die  Knnunem  11  nnd  18  erhalten  haben.  Ein  weiterer  Danplbr 
derselben  Kategorie  ist  hei  der  gleichen  Finna  im  Bau  und  soll  hinnen  we- 
nigen Wochen  ablanfen.  — 

Mit  den  Gatling-,  Nordenfeldt-  und  anderen  Mitrailleusen  werden  in 
Portsmouth  neuerdings  Versuche  vorgenommen.  Nebst  einem  praktischen  Ver- 
suche bezüglich  der  Schussweite  und  Schussgenauigkeit  wird  der  Hauptzweck 
der  Experimente  die  Beetimmnng  der  'V^rkiamkeit  gegen  einen  Angriff  mit 
Torpedos  sein.  Diese  Mitrailleusen  wurden  bereits  gegen  ein  Lnpnlsrohr,  mit 
welchem  die  Torpedoboote  erster  Classe  versehen  sind,  und  gegen  die  Schilde 
f3r  den  Schutz  der  Leute  probirt  und  in  beiden  Fullen  fiel  das  Resultat  zu 
Ungunsten  der  Kanonen  aus.  In  Woohvich  hat  man  aus  einer  Gatling-Kanone 
2-iüthige  Projectile  gegen  das  Luftreservoir  eines  Whitehead-Torpedos,  welches 
heÜ&nfig  im  Metall  stark  ist,  abgeschossen,  ohne  dasselbe  im  Geringsten 
XU  besehfldigen.  Nun  wiU  man  noch  den  Effect  auf  die  Torpedoboote  selhtt 
ermitteln.  Zn  diesem  Zwecke  wird  das  Modell  eines  Bootes  auf  ein  FIoss  ge- 
setzt (um  das  Sinken  desselben  unter  dem  Feuer  unmöglich  zn  machen)  und  aus 
Mitrailleusen  von  dem  Bug  eines  mit  grosser  Get^chwindigkeit  vorüberfahrenden 
Torpedobootes  aus  beschossen  werden.  £s  wird  von  Interesse  sein,  den  Effect 
der  ferschiedenen  Projectile  zu  sehen.  — 
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In  Spithead  fand  am  5.  Februar  d.  J.  ein  Dnflül  mit  Torptdobootsa 

statt,  welcher  beinahe  mit  dem  Verluste  von  einem  Paar  solcher  Boote  geendet 
hätte.  Vier  Tbornycrofts  zweiter  Classe  des  TorpedoYorrathsschiffes  Hecla, 
derzeit  in  Spithead  liegend,  wurden  am  genannten  Tage  nach  dem  Dunkel- 
werden lü  einer  üebuugsfahrt  mit  dem  Zwecke  vom  Bord  abgeschickt,  zu  ver- 
sQclieii,  ob  sie  sieh  der  Hbola  immlian»  LanclidiBtain  DUMm  kSiinen,  obne 
Ton  derselbeii  bemerkt  m  werden. 

Diese  Boote  flbren  —  wenn  Tollkommen  snsgerflstet  —  3  Whitebead- 

Torpedos,  welche  von  seitlich  situirten  Krabnen  aus  in  der  Kielrichtung  lan- 
cirt  werden  kOnnen.  Selbstverständlich  waren  in  diesem  Falle  keine  geladenen 
Torpedos  am  Bord  und  es  beschränkte  sich  die  ganse  Uebangsfiftlirt  bloe  auf 

IfanOvriren  unter  Dampf. 

Die  feindlichen  Boote  näherten  sich  also  der  Hecla  von  verschiedenen 
Richtungen  mit  ungefähr  halber  Maschinenkraft,  das  ist  6  bis  8  Meilen 
Fabrtgeschwindigkeit;  zwei  derselben,  ein  graues  und  ein  schwarzes,  begannen 
Ton  Osten  ansugreifen ,  als  das  letstere  anf  migeflbr  eine  viertel  Meile  Ent- 
fernung von  der  HecLA  bemerkt  und  somit  von  den  Angreifem  aus- 
geschieden wurde.  Im  Augenblicke,  als  das  schwarze  Boot  mit  stille  stehender 
Maschine  da  lag,  erschien  plfitzlich  das  graue  Boot  mit  voller  Fahrt  in 
directem  Conrs  auf  das  schwarze  lossteuernd,  ohne,  wie  es  scheint,  den  dunklen 
Körper  des  letzteren  am  Wasser  ausgenommen  zu  haben.  Trotz  Zurufen  und 
obwoU  mit  der  Maschine  angenbliekUeh  rftekwirts  geschlagen  wnrde,  konnte 
der  Zusammenstoss  nicht  mehr  verhindert  werden,  nnd  swar  worde  das  ruhig 
liegende  Boot  an  der  Backbordseite  derart  gerammt,  dass  eines  der  Bleche 
brach  und  einige  Spanten  und  Versteifungen  erheblich  beschädigt  wurden. 
Das  Wasser  drang  durch  die  Oeffnung  ein.  hoschrunkto  sich  jedoch  blos  auf 
die  zweite  wasserdichte  Abtheilung,  daher  das  Boot  bcuwimmiahig  blieb.  Wäre 
das  Boot  einige  Fnss  weiter  aebter  getroffon  worden,  so  bitte  sieb  der 
Maacbiaenraam  geflillt  nnd  es  wftren  wabrscbeinlicb  einige  Leote  Terbrflbt 
worden. 

In  Anbetnusbt  dessen,  dass  diese  Boote  blos  Stahlbekleiduogen  yon  '/ig" 
Stärke  haben,  ist  es  erstaunlich,  dass  das  gerammte  Boot  nicht  ganz  entzwei 
geschnitten  wurde,  und  es  wäre  dies  zweifellos  geschehen,  wenn  das  Moment  des 
rammenden  Bootes  nicht  durch  das  in  der  Höhe  der  Wasserlinio  um  die  Boote 
augebrachte  Drahttau  abgeschwächt  worden  wäre,  von  welch'  letzterem  blos 
•in  oder  zwei  Dnohten  dnrebsehnitten  wnrden. 

Das  xweite  Torpedoboot  war  fiist  noch  mehr  beschädigt;  der  scharfe 
Bog  desselben  war  gebrocben  nnd  terbogen ,  nnd  die  Bngblecbe  gebogen  nnd 

ausgebaucht,  respective  aus  den  Verbindungen  gerissen.  Das  vordere  wasser- 
dichte Schott  bewährte  sich  jedoch  ausgezeichnet  und  es  drang  kein  Tropfen 
Wasser  durch  dasselbe  aus  der  vordersten  Abtheilung.  Beide  Boote  waren  zwai 
momentan  dienstunfähig  geworden,  ohne  dass  jedoch  irgend  eine  Person  be- 
scbädigt  worden  wäre. 

(Nach  nTimesu.)    V.  v.  J.  —  x. 
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Verxeiolmüs  der  in  Dienit  g«ftellten  Sohlflii  der  k.  englischen 
Vlotte.  Die  nachfolgende  Ziisammenstollung  der  gegenwärtig  in  Dienst 
gestellten  Schiflfe  der  englischen  Flotte  nach  Stationen  dürfte  für  viele 
nnserer  Leser  von  Interesse  sein.  Die  erste  Zahl  ueheu  den  Schiffsnamen 
gibt  die  Geschützzahl ,  die  sweite  die  Deplacementstonnen ,  die  dritte  die 
Pferdeknft  sn;  die  Abkttnang  C  bedeutet  Compositscliiff,  BmH  ==  Siton  mit 
Höh  beplankt»  S  =  einfache  Schranbe,  Z8  :s  ZwfllingMehnabe. 

Xittelmeer. 

l>  a  n  7  e  r  K  c  h  i  f f e  :  Alexandra  1 2  —9492  -  8615— ZS  (Flaggenschiff 
des  Viceadm.  Sir  Beauchamp  Paget  Seyniom);  Itiricibh  4 — 6034 — 4832 
ZS ;  IMraire  8  —  8540— 7 700  —  ZS.  Thuruischiffe:  Monarch 
7— 8838— 7843— S;  Ruperi  4— 6444— 4685— Z8;  Tkunderer  4—9887— 
6270— ZS.  NiederbordeorTette:  lbipf<28— 918— 460— 3;  Schrauben- 
Kanonenboote:  Ä'«ern  3— 774-851  -ZS;  Cochitrice  1—330— 253— S; 
Condar  3— 774— 770— C— S;  Coqurtie  4— 430— 40(5— C— S ;  r>f(;net 
4— 455— 532— Express  4— 455  — 438— C— S  ;  (Station  in  Gibraltar)  ; 
Falcon  3— 744— 720— C— S;  Torch  5-570— 2Ö1—S.  Ka  ddampfer : 
Antilope  2— 1015  — 646;  Baddampfaviso:  BOkm  2—985—1610; 
Bemorqnear:  HeUe^pofU  187'-'60  (Cypem,  Tender  der  HAemia), 
S  cgelcorvett  o:  Cruiser  4 — 960  (MatrosenschnlBChifif)»  Fregatte  (Hnlk) 
Jlibervia  1 2 — 4 149  (In  Malta.  Flaggenschiif  des  Commandanten  dee  Seeanenale). 
Summe  20  Schifte. 

Oannl-Xiendre. 

Panzerschiffe:  Achilles  16 — 9694  —  5722  S;  Ägincourt  17  — 
10627— 6867— S  (Flaggenschiir  dee  Oontteadm.  C.  Ii.  Waddilove);  MhMtamr 
17—10627—6702—8  (Flaggenachiff  des  Gontreadm.  und  BBcadreconm.  A.  W. 
Hood).  BaddampfaTiso:  Saiamis  2—986—1440.  Im  Ganzen  4  Schilfe. 

Nordamerika  nnd  Westindien. 

Panzerschiffe:  Northawpton  12  — 7323— 6000— S  (Flaggensch IfT 
des  Commandanten  Viceadm.  F.  M'Clintock).  Gepanzerte  schwim- 
mende Batterie:  Terror  8 — 1844  (Station  in  Bermuda).  Schranben- 
corvetten:  JBXaneke  12-1765—2168—8;  l)rM  14- 1870— 2272— S; 
Tbnedos  12—1765—2032—8;  TowrmaUne  12—2162^1972—0—8; 
Schraubenkanonenboote:  ^oxcr  4  —  584 -  587 — C — ZS;  Contest  A — 
455— 515-C~S;  Flamingo  3— 774 -750— C— S;  Griffon  3—774-790— 
C— S;  Tyrian  1—330— 157— S.  DepOtschiff:  Vrgent  3—2801  (Station 
in  Jamaica).  Summe  12  Schiffe. 

Sfidostkflite  Amerikai. 

Schraubencorvette:  (?arnc<  12  — 2162— 2000— C—S.  Sohra  übe  n- 
kanonenboote:i!;^A:4— 854 — 472— C— ZS :  Fwvsard 4—465 —450—0—8 : 
SuHÜlow  3— 774-- 892— ZS.  Summe  4  Schiffe. 

StQler  OeeaiL 

Panserechiffe:  S^Mumon  9—5489-8870—8;  Ttiuu^h  14—6600 
4892— S  (Flaggenschiff  des  Escadreconm.  Gontreadm.  F.  Stirling).  Seh  ran« 
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bencorvetten:  Thetis  14—1870—2275 — S;  Turquoise  12—2162— 
1990  C— 8.  Schranbonniederbordfl-CorTOtteii:  Gönnet  6—1124 — 
1110— C— 8;  Ospre»  6— 1187— 1010— C—S;  Peliean  6—1134—1060— 

C— S ;  P(';j<7uin6  — 1124— 760— C— S.  Schraubenkanonenboote:  Rocket 
4-584-632— C—ZS.  Segelf ret,'atte:  Liffe^  3915  T.  D.  (OepOtBChiff 
io  Coquimbo).  Im  Ganzen  10  Schiffe. 

Gftp  der  guten  HeAnuf  vnd  Weitkaele  AMInui. 

Sehr aubencorvetteii:  Boadicea  16 — 4140  —  5iaO  —  EmH  —  S 
(Flaggenselüff  des  Gommodore  f.  W.  Biehards);  Dido  12—1765—2518—8. 
Sehranbenkanenenboote:  Deet^  4—490—459 — C — S;  Jhearf  4 — 

584— 495— C— ZS;  Fir(?6m«(l  4— 455— 460— C— S ;  P/r<!/?y4— 455— 470— 
C — S;  Fomfer  4  -455-480— C -S.  Raddampfer:  Pioneer  6— 588— 589 
C.  Materialtransportschiff:  Industrtj  2  — 1126— 279— S;  Hulk: 
FUtra  12 — 1818  (Stationsschiff  iu  der  Simon 's  Buy).  Im  Ganzen  10  Schiffe. 

Oltindlen. 

SehranbeneorTetten:  Euryahta  16  —  4130  —  5270  —  EmH  —  8. 

(Flaggenschifi  des  Escadrecomm.  Contreadm.  W.  Gore);    Bubjf   12 — 2163 — 

1830 — C  — S.  Schraubenniederbo  1  ds- Corvetten:  DragonQ — 1124— 
lOiÜ  -C— S;  Wild-Swan  6— 1124— 800— C-S.  Sc  hraiibo  nkan  o n  e n- 
boote:  «CO«  4— 584— 506— C—ZS;  PMowie/ ;i— 774  — 961— ZS;  Eeadi^ 
4— 592— 891— C— ZS;  ,Seagull  3— 774— 702— ZS;  VuUure  3—774  - 
847— Z8.  BepOtaehiff :  London  2—4376  (8tetioii  in  Zansibar)  In  Ganm 
10  Sehiffe. 

China. 

Panzerschiff:  Iron  Buke  14— 6034 -4268— ZS  (Flaggenschiff 
des  Escadrecomm.  Viceadm.  R.  Coote).  Schrauben  cor  vettern  Charybdis 
17— -2187— 1472— S;  Encounter  14— 1934— 2127— S;  Modeste  14— 
1934—2177 — S.  S chraubenniedorbords-Corvetten:  Albatros  4  — 
894— 838— G— S;  £^erta4— 894— 1011— C— 8;  P«^astM6— 1124— 970-- 
C — 8.  8ebraiibeBkanonenboote:  J7y  4— 584— 489— C— Z8;  Foxhound 
4_ 455—470— C—S;  Frolic  4— 592-  896— C— ZS;  Groicler  4  —  584— 
$95 — C— ZS;  Hnji  4- 584— 608— C— ZS;  Harnet  4— 584— 506— C— ZS; 
Kesirel  4— 592— 835— C— ZS ;  Lapwing  3— 774— 882— ZS;  Lily  3—774— 
882— C— ZS;  Midge  4— 584— 472— C— ZS;  Moorhen  4—455  —  387  — 
C— 8;  Mittquito  4— 430— 601— C— 8;  Bheldrake  4— 466  — 367— G— S; 
Swinffer  4—430—461—0—8.  BaddampfaTiao:  VigOant  2—985—1816. 
Linienschiff:  Victor  Etnanuet  3-r^l57  (Kasernschiff  in  Hongkong  und 
zugleich  Flaggenschiff  des  StationMommandaaten  Coramodore  T.  Smith).  Im 
GaoieD  23  Schiffe. 

Aiurtnliei. 

SebraabeacorTetten:  Danae  12—1766  —3089—8;  Emerätd 
13—2162—8170—0—8;  Woherence  17— 2481— 1549— S  (FlaggeoMhifl 

dea  BMadreeomm.  Gommodore  J.  Wilson).  Schraubenuiederbords-Gor- 
vette:  CV>rmoran<  6  — 1137— 950 — C — S.  Schuner:  Alacritg,  Beagle,  Con- 
fikt,  Renard  ^  Sandfly  je  1  Geschütz  120  T.  D.  Im  Ganzen  9  Schiffe. 

11 
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In  Mission  und  ftir  specielle  Dienste  beBtimmt. 

Schraube  nfregatton:  Ncircastlr  27— 4020— 2354— S;  Baleigh 
22— 5200— 0158  — EmH  — S.  Sch  raubencorvette:  Bncchantr  16  — 
4130— 5250  -Emll- S.  Raddampf fregatte:  Vo/oious  1—23ÜÜ— 1145. 
Truppe ntransportBchiffe:  Aaststanee  2 — 2515 — 1442 — ^B^S;  HimaHapa 
3_4490— 2609— E— S;  Orontcs  2— 5660— 2562— B—S;  Tamar 2— 4Sb7 — 
2171 — E  — S.  Truppen- und  M.'iterialtransportschiffe:  //M«jftrr051  — 
4<tO-  E— 8.  2V"^2-:}5:K)-1  190— E— S;  Wye  629  Pfdk.— E-S.  Turpedo- 
(1  .'iM-.t schiff:  7A(r/a6— <;.i()()--i7r)0  S.  S ofjelcorvette:  AtalantaA—dbQ 
(Matroseubcimlsckitf).  im  Ganzen  13  Schiffe. 

YemeMaiigiMliiffe. 

Niederbordscorvette:  Mert4 — 1381—312 — S  (im  stillen  Oeean) ; 

Fatcn  4  —  1045 — 434— S  (im  Marmara-Meer).  Schraubenschiffe:  Magpie 
3_774— 857  (in  China);  Sylvia  4— 877  — (J89  (in  den  japanischen  Ge- 
wässern). Raddampfer:  Porcupine  1 — 55<»  — 285  (in  den  onglischou  Ge- 
wässern). Schuner:  Spanawhawk  86  T.  D.  (in  Amerika.)  Im  Ganzen 
C  Schiffe. 

Von  answftrts  einbernftn  sind  die  Schüfe:  PancerscbÜF  BeUerophon 
(Flaggenschiff  des  Adm.  Sir  E.  Inglefield),  die  Sohra ubencorvetten  Sirius  und 
Spartan,  die  Niederbordcorvette  Vestal  und  die  Schraubenkan<nienhOOte  Aron, 
Mallardf  Flover^  Biflemcm,  Zephyr.  Im  Ganzen  9  Schiffe. 

BeeapitnlEtioB  der  in  IMeasto  beflndlielien  Sehiffe. 

Panzerschiffe  14,  Panzerbatterie  1,  Schraubenfregatten  2,  Radfregatte  1, 
Heohbordcorvetten  22,  Niederbordconretten  12,  Kanonenboote  46,  Aviso- 
dampfer 5,  Transportschiffe  8,  YermessDOgsschiffe  4,  SegdcorrettSD  2»  Segel- 
schuner  5.  Käsern-  nnd  DepOtschiffe  6,  TorpedodspOtseäff  1,  Bemorqnenr  1. 
Summe  130  Schiffe. 

(Ans  „Nacy  lAst*^,  Febmar  1880,  snsammengesteUt,}  D. 


Stapellanf  des  englischen  Ayisokanonenbootes  Rambler  and  der 
HiederbordBcorvette  Kinofisher.  —  Am  20.  .lünner  •!.  .1.  wurde  von  der 
Werfte  der  Mssrs.  John  Eid  er  Ä;  Co.  der  Ramuler,  das  eiute  von  den  zwei 
ATisokanonenbooten,  welche  sich  hei  dieser  Firma  in  Ban  heflnden,  Ton  Stapel 
gelassen.  Dasselbe  ist  nach  dem  Compositsystem  erbaut,  hat  eine  Schraube 
und  soll  als  Kreuzer  auf  Qborseeischen  Stationen  zum  Schutze  des  Handels 
Dipnsto  leisten.  Dessen  Hauptdimensionen  sind  folgende:  Länge  157',  Breite 
29'  6",  Tiefe  im  Räume  14'  5",  Tiefgang  vonie  10'  6".  achter  13',  mittlerer 
11'  9",  Deplacement  774  Tonneu.  Als  Bestückung  wird  dasselbe  zwei  64pfön- 
dige  gezogene  Vorderlader  (eines  als  Jagd-  und  das  andere  als  Betraitegeschftti 
aof  Drshraperten  installirt)  und  ansssrdem  ein  d'/t-l^nrageschflts  (7"  II  CL) 
als  Breitseitgeschfitz  erhalten.  Das  Schiff  hat  Achterhütte  und  Vordereastell ; 
die  Spanton  sind  aus  Eisen  und  mit  Stahlplatten  (von  dor  Steel  Company  of 
ScotJuml  beigestellt)  bekleidet,  auf  welche  als  Aussenhaut  eine  doppelte  3" 
starke  Teakholzlage  folgt,  die  mittels  Compositmetail-  and  Kupferbolzen  be- 
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festigt  ist.  Der  Schiffiboden  ist  bis  zur  Wasserlinie  mit  einer  Kupferhant 
bekleidet.  Die  Maschinen,  welche  von  derselbou  Gesellschaft  bereits  fortig 
gestellt  wurden,  sollen  750  Pferdekraft  indiciren;  sie  sind  vom  Zweicylindor- 
Compound  -  Typ  (Durchmesser  des  Hochdruckcylinders  32  dos  Niederdruck- 
eylindtn  64",  HnbUbige  M  beiden  2').  Des  pftchstens  nffl  Abbuif  kommeiida 
Sehiir  denelbeo  ScbiflbclaBse,  der  IUhobb,  ist  diesem  in  allen  Eumelheiten 
vollkommen  glcirli.  Das  dritte  auf  derselben  Werfte  in  Bau  befindliche  Schiff 
ist  ilor  K;i«MamptVi  Xk;ku,  für  den  Avisodienst  auf  überseoi scheu  Stationen 
bestimmt.  Derselbe  bekommt  eine  Maschine,  diu  600  Pferdekraft  indicireu 
soll  uud  hat  folgende  Dimcnsiouen:  Länge  160',  Breite  25'  6"  und  9'  10" 
Tiefe  im  Baume.  Die  Bestückong  besteht  aas  swei  Jagd-  ond  Betraite-  und 
vier  Breitseitgeschütsen.  Der  NiOBB  erh&lt  Tome  und  mitftscliUliB  ein  Stnnn- 
deck;  alle  Decke  sind  mit  Teakholz  beplankt,  daher  dieses  Schiff  für  tropische 
G^penden  besöiideis  gceigiift  sein  wird.  Zur  tp-össoren  Manövrirfahigkeit  in 
engen  Gewässern  erhält  der  Ni«er  sowohl  Heck-  als  Bugruder;  das  Aus- 
schalten und  ManGvrireii  derselbeu  geschieht  vom  Steuermaunshause  aus,  welches 
anf  dem  Sturmdeck  installirt  ist. 

Die  Composit-Niederbordscorvette  „KmonSHEB"»  6  Geschlltee,  1124 
Tomiant  900  Pferdekraft,  wurde  am  16.  December  1879  in  Sheemess  von  Stapel 
gelassen.  Der  Bau  dieses  Schiffes  ist  im  Aiiprust  1878  begonnen  worden.  Folgen- 
des siud  f>eine  Dimensionen:  Länge  zwischen  den  Perpendikeln  171',  grösste 
Breite  36',  Tiefe  im  Kaume  16 '8".  Die  Bestückung  wird  bestehen  aus  zwei 
7-ZOllem,  zwei  64-PfäDdern  als  Drehgeschütze  und  zwei  64-Pfandern  als  Breit- 
seHigeschfttie.  DieMaflebiaenwerden  von  Messra.  Handslay  Sons  and  Field 
oonatmirt. 

(„Engmeering.'')  J— W. 


Erprobung  des  Modelles  der  in  Glasgow  im  Baue  befindlichen  kai- 
Stfxliob-nusischen  Jacht  —  Nach  einer  Mittheiloog  des  „Iron^  hat  am 
17.  November  1879  auf  der  Clyde  die  Probefahrt  des  24'  langen  und  15' 
breiten  Modelles  der  bei  Blder  k  Oomp.  in  Ban  beflndlidien  Jacbt,  mit  dem 

Constructeur  derselben  Yice-Admiral  Popoff  au  Bord,  stattgefimden.  Das 

originelle  Aussehen  und  die  ungewöhnlichen  Verhältnisse  des  nur  wenige  Zoll 
Tiefgang  be!«itzeuden  Fall i /.enges,  welclies  eine  bedeutende  Geschwindigkeit  ent- 
wickelte, erregten  allgemeine  Aufmerksamkeit.  Der  Ban  der  Jacht  selbst 
schreitet  rasch  vorwärts  und  erregt  in  maritim-technischen  Kreisen  viel  Interesse. 

E. 


Verbessernngen  an  den  Sicherheitsventilen  der  Dampfkessel.  —  Die 

Wirksamkeit  der  gewöhnlichen  Dampfkessel -Sicherheitsventile  ist  bekanntlich 
eine  sehr  geringfügige  zu  nennen.  Obgleich  die  wenigen  Resultate,  welche 
daich  die  Versoehe  von  Burg,  Trowbridge,  Strype,  Boi  ote.  enielt 
worden,  nicht  unbeirftohtliche  Verschiedenheiten  enthalten,  erscheint  es  doch 
festgestellt,  dass  die  grösste  Erhebung  der  Sicherheitsventile  von  ihren  Sitzen, 
selbst  bei  einem  Steigen  der  Kesseldampfspannung  um  1,5  oder  20%,  höchstens 
des  VcntiKlurchmossors  beträgt.  Dies  ist  auch  der  Grund,  warum  man  ge- 
zwungen ist,  Sicherheitsveutile  von  beiläufig  zehu  Mal  grösserer  Flache  anza- 
wendeo,  als  boi  einer  vollkommonon  Wirksuiikoit  dorselbeD  notbwondig  wftro. 

II* 
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BeMichnet  d  den  Dorchmesser  eines  SicherheiteTentiles ,  so  müssie  die 
BriMbiiiis  desselben  ^  betragen,  damit  die  dem  nnsstrdmenden  Dampfe  ge- 
botene AnsgingaOfliinng  gleich  der  TentiUUobe  werde,  denn  ^.d  «  (dies  wir« 

4 

dann  die  Grösse  der  offenen  i^lindiiscben  Flftche)  ist  gleich  der  YentiliUclie 
4  • 

In  vielen  Fällen  findet  man  deshalb  auch,  (wenn  andererseits  die  dem 
Ventilen  zu  gebende  Grösse  nicht  durch  gesetzliche  Bestimmungen  vorge- 
schrieben ist),  dass  bei  grossen  Land-  und  Schiffs  kesseln  die  Sicherheits- 
ventile nicht  genügend  gross  ausgeführt  werden,  weil  sie  dabei  zu  schwerfällig 
w&ren;  die  Folge  davon  ist,  dass  die  Sicherheitsventile  dann  sn  gewöhnlichen 
Allarmventilen  herabsinken,  welche  das  üeberschreiten  einer  gewissai  Kessel* 
dampfspannung  anzeigen,  und  nur  den  Eesselwftrter  in  die  lAge  setzen,  das 
LQlten  des  Ventiless  von  Hand  zu  besorgen. 

Ist  das  Sicherheitsventil  mit  einer  Federbelastung  ausgestattet,  wie  dies 
zumeist  bei  Locomotiv-  und  bei  Seh iüädampf kesseln,  sowie  bei  jenen  der  trans- 
portalden  Dampfinasdiinen  der  Fhll  ist,  so  wird  die  Wirkung  des  YentUas 
eine  noch  geringere,  denn  dann  bewirkt  anch  die  beim  Heben  des  YentUea 
dnrch  die  Zusammendrfickung  der  Ventilbelastungsfeder  gesteigerte  Spannkraft 
ein  noch  schnelleres  Wicderschliessen  desselben,  beaiehongsweise  die  Habhöha 
wird  hiedurch  noch  weiter  verringert. 

In  den 'gewöhnlichen  Fällen  erscheint  es  nicht  absolut  noth  wendig,  dass 
die  Sicherheitsventile  so  gross  angelegt  sein  mOssen,  um  die  totale  Dampf- 
menge fliegen  lassen  an  können,  welche  der  Dampfkessel  tn  eneogen  vermag. 
Bs  ist  jedoch  selbstvorständlich  höchst  wünschenswerth ,  dass  das  durch  die 
herrschende  geringe  Wirksamkeit  der  Sicherheitsventile  bedingte  Anwachsen 
der  Kesseldampfspannung  in  bestimmten  und  möglichst  engen  Grenzen  statt- 
finde; namentlich  für  Schiffsdampfkessel  erscheint  dies  von  Wichtigkeit,  da  es 
bei  selben  oft  nothweudig  ist,  die  Intensität  der  Feuer  beim  zeitweisen  An- 
halten der  Maschine  nngeschwftcht  beiznbehalten  nnd  thatsichlich  die  ganse 
von  den  Kesseln  gelieferte  Dampfmenge  abblasen  zu  lassen.  Bei  Locomotiv- 
kesseln  endlich  tritt  diese  Nothwendigkeit  oft  noch  in  erhöhterom  Masse  auf. 

Die  allgemein  gebräuchlichen  Dampfkessel-Sicherheitsventile  bestehen  aus 
einer  Scheibe,  Ventilteiler  genannt,  welche  die  kreisrunde  Vontiloffnung  etwas 
übergreift  und  entweder  durch  eine  directe  oder  eine  indirecte  Belastung  nieder- 
gehalten wird.  Bs  ist  Uar,  dass  sobald  die  Kesseldampfspannnng  die  Yentil* 
belastong  überschreitet,  ein  Heben  des  Yentiltellers  eintreten  moss,  und  dass 
um  denselben  herum  eine  Ausströmungsöffnung  frei  wird;  ebenso  ist  es  klar, 
dass  ein  Schliessen  dos  Veutiles  erfolgen  muss,  sobald  die  Kesseldampfspanniing 
geringer  wird  als  die  Vcntilbelastuuu'.  Es  erscheint  dies  sehr  einfach  und  auf 
den  ersten  Blick  auch  als  ausreichend.  Prüft  mau  jedoch,  wie  viel  die  Dampf- 
menge betrftgt,  welche  beim  Uebersteigen  der  licenzirten  Kesseldampfspannung 
dnrch  das  eröffnete  Yentil  entweichen  kann,  so  wird  die  ÜnvoUkommenheit 
der  üblichen  Einrichtung  bald  erkenntlich. 

Durch  das  Heben  des  Ventiles,  wie  solches  bei  wachsender  Dampfspan- 
nung selbstthätig  erfolgt,  wird  wegen  des  rapiden  Ausströmens  des  Dampfes 
die  unmittelbar  unter  dem  Ventilteller  herrschende  Pressung  bedeutend  ver- 
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mindert,  wfihrand  Balagtong  dt8  Y«ntilt8llflri  ooBStiat  bleibt,  oder  —  im 
Falle  efaie  Federbelestong  Torliegt  —  gar  noch  wichet,  and  ee  moee  deshalb 
du  nieht  unbetrSehtUGhee  Steigen  der  Kesseldampfspannung  eintreten,  damit 

sich  das  Ventil  von  seinem  Sitze  erhebe.  Die  Folge  hievon  ist,  dass  die 
Grtese  der  Ausströmangsfläche  nur  einen  kleinen  Theil  des  totalen  Ventil- 

qnenchnittee  — j-  n.  s.»  wie  doreh  die  einachlSgigen  Yenache  erhärtet  ist, 

4 

maisteiis  nnr  ein  Zehntel  dieses  Querschnittes  beträgt. 

Es  wurde  deshalb  schon  mehrfach  nach  Mitteln  gesucht,  welche  die  Be- 
lastung des  Ventilos  beim  eintretenden  Steigen  desselben  sofort  vermindern; 
ao  nimmt  bei  dem  Taylor'schen  Sicherheitsventile  das  llebelverhältnis  der  Be- 
lastung iu  dii'som  Falle  ab,  während  bei  jenem  von  Hopkins on  ein  Theil 
der  Ventilbelastung  aus  Quecksilber  hergestellt  ist,  welches  sich  bei  steigen- 
der Eesseldampfspauiiuug  vom  Belastungspuukte  entfernt.  Für  den  praktischen 
Gebrauch  erwiesen  sich  die  genannten  Bänrichtmigen  jedoch  als  nicht  zweck- 
mässig. —  Bodmer  nnd  Klota  versachten  ans  diesem  Grande  das  weitere 
Erheben  der  Sicherheitsventile  von  den  Sitzen  durch  den  Dampfdruck  selbet 
zu  bewirken  und  wendeten  zu  diesem  Behufe  eigene  Kolben  oder  Diaphragmen 
an  ;  die  bei  dieser  Einrichtung  unvermeidlich  auftretende  Reibung  Hess  selbe 
mcht  durchdringen.  —  Ashcroft  und  Adams  wendeten,  und  zwar  mit  ziem- 
liehem  Erfolg,  zum  beeseren  Selbstlfiften  der  SicherheitsTentile  einen  um  den 
Yentilteller  herumzieheDden,  kappenftimigan,  hohlen  Anlauf  (eine  Art  Yerbrei- 
temog  des  Ventiltellers)  an,  welcher  über  den  Sitz  reicht,  und  gegen  welchen 
der  ausströmende  Dampf  bei  eröffnetem  Ventile  drückt  und  so  das  Erheben  des 
Ventiles  begünstigt.  Dieser  Kunstgrill"  ist  unzweifelhaft  nur  von  theilweisem 
Werthe,  denn  die  Umstände,  unter  denen  bei  dieser  Einrichtung  das  Oeffnen 
und  das  WiederschliesseD  des  Yentiks  erfolgt,  sind  wesentlich  Ton  einander 
Terachieden ;  daa  geecbloseese  Ventil  wird  nämlich  nur  Ton  jenem  Drucke  gehoben, 
welcher  seiner  Querschnittsfläche  (ohne  Rücksicht  auf  den  beschriebenen,  den 
Ventilsitz  übergreifenden  Anlauf)  entspricht,  während  die  dem  Anlaufe  ent- 
sprechende Ringfläche  mit  in's  Spiel  kommt,  sobald  sich  das  Ventil  eröffnet 
hat,  und  auch  das  Wiedersehl iessen  des  Ventiles  verhindert,  wenn  die  Kessel- 
dampfspannung gleich  der  Yentilbelastung  wird.  Ein  Sinken  der  Kesseldampf- 
spannong  unter  die  Yentilbelastung  ist  dabei  gans  unvermeidlich  und  muss 
aus  diesem  Grunde  die  erhöhte  Wirksamkeit  veimittels  der  vorgenannten  Ver- 
breiterung des  Ventiltollers  nur  in  engen  Grenzen  angestrebt  werden,  damit 
80  eingerichtete  Ventile  sich  auch  entsprecln  iid  rasch  wieder  schiiessen  können, 
wenn  die  licenzirte  Kesseldampfspannung  unterschritten  wurde;  thatsächlich  ist 
die  selbstthätige  Lüftung  der  Adams'schen  Ventile  —  obwohl  selbe  grösser  ist, 
als  bei  den  gewAhnliehen  Sicherheitsventilen      noch  immer  sehr  gering. 

Zieht  man  die  Art  der  mechanischen  Einwirkung  des  Dampfes  auf  die 
Sicherheitsventile  näher  in  Betracht,  so  wird  die  eigentliche  Ursache  der  be- 
schriebenen geringen  Wirksanikoit  dersolbeu  bald  klar,  und  es  drängt  sich  gleich- 
zeitig von  selbst  eine  guii/.  radiculo  coustructive  Vorbosserung  auf,  welche  — 
ohne  die  Emlachheit  und  Sicherheit  der  Wirkungsweise  der  gewöhnlichen 
Sicherheitsventile  nur  im  Geringsten  m  beeinträchtigen  —  geeignet  ist,  die 
Wirksamkeit  derselben  sehr  beträchtlich,  ja  fast  bis  cum  möglichen  Kaximum 
an  steigern. 

Die  Thatsache,  dass  beim  Oeffnen  eines  solchen  Ventiles  Dampf  durch 
die  gebotene  ringförmige  Oefinnng  entströmt,  beweist  deutlich,  dass  unterhalb 
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dar  AualiOliliiDg,  welche  der  VentüteUer  besitit»  eine  geringere  Pressimg  heRBchi, 
ak  im  Kessel  selbst;  die  INfferem  der  leMgenaonteii  swei  Pressnngeii  ^9t' 
arsacbt  eben  das  AusstrOpaen. 

Wenn  wir  uns  das  SicberheitSTentU  so  hoch  gehoben  denken,  dass  die 

d*» 

AnsBtrOmnngaSftinng  gleidi  dem  ganzen  YentUqnerschnitte  -r-  wird,  so  wird 

4 

der  unmittelbur  unter  dem  Ventile  belindiiclie  Dampf,  da  er  frei  entströmen 
kann»  keinen  statischen  Dmck  anf  selbes  aosflben  können ;  seine  gegen  das 
VentU  geftnsserte  Wirkung  wird  sidi  vielmehr  anf  einen  indireoten  Impuls 
beschrftnken,  welcher  dem  geringen  Widerstande  gleich  ist,  den  das  VontU 
seinem  freien  Austritte  entgegensetzt.  Der  Dampf  luit  nämlich  das  Bestreben, 
dat>  Ventil  sozusagen  vum  Sitze  wegzubla^^eii ;  die  Krt'ahrung  zeigte  jedoch, 
dass  (lieser  Andrang  des  Dampfes  im  V^ergloichu  zu  seiner  Spannung  nur  sehr 
geringe  ist  nnd  dass  thatsächlich  die  ganse  YentÜbebistung  entfernt  werden 
mflsste,  nm  die  volle  ErOibiung  des  Ventiles  xn  gestatten.  Eine  theilwetse 
Bröfttung  des  Tentiles  verursacht  eine  entsprechende  theilweise  Verminderung 
des  genannten  nach  aufwärts  i.'-erit  lit-'tcu  Impulses;  je  melir  hincfogen  sich 
das  Ventil  hebt,  desto  leichter  ent.strümt  der  Dampf  outer  demselben  und 
desto  weniger  di-ückt  er  gegen  das  Ventil. 

Die  von  Burg  angestellten  Versuche  (welche  auch  dorch  die  von 
Trowbridge  vorgenommenen  eine  Bestätignng  gefiraden  haben)  seigten, 
dass  eine  Erhebmig  der  Ventile  um  nur  V,g"  die  unter  dem  Ventile  herr- 
sclienile  Si»an!Mnig'  von  75  Pfund  auf  weniger  als  7  Pfund  pro  Quadratzoll 
herabzustimmeu  ermöglichte.  —  Der  Dampf  verliert  im  Allgemeinen  bei  seiner 
Durchströmung  mehr  oder  woniger  von  seiner  Spannung,  je  nachdem  die  Er- 
hebung des  Ventils  von  seinem  Sitze  grösser  oder  geringer  ist.  An  Stelle 
dieses  Pressnngsverlustes  gewinnt  aber  der  Dampf  an  Geschwindigkeit;  denn 
wihrend  die  Dampfmoleküle  durch  die  Aushöhlung  des  Ventütellers  strömen, 
setzen  .selbe  der  im  Kessel  verbliebenen  Dampfmeuge  (abgesehen  von  der  bei 
der  Ausströmung  des  Dampfes  entstehenden  Keibuuir  an  der  Fläche  und 
abgesehen  vom  äusseren  Luftdruck)  ilire  eigene  Trägheit  entgegen ;  tliese 
gewonnene  Geschwindigkeit  muss  dem  eingetretenen  Spannungsverlust  äqui- 
valent angesehen  werden. 

Wenn  die  Grösse  der  AnsstrOmungsfläcbe  gleich  dem  Dnrchgangsquer- 
schnitt  unter  dem  Ventilteller  wird,  sinkt  dort  die  Pressung  (üeberdruck)  auf 
Null  herab,  während  die  Ausstromungsgeschwindigkeit  ein  Maximum  wird; 
die  ganze  Spannung  des  Dampfes  wird  in  diesem  Palle  in  Geschwindigkeit 
umgesetzt,  die  Dampfmoleivülü  üben  gleichsam  keinen  Seiteudruck  mehr  aus, 
so  wie  im  Falle,  wenn  sie  in  einem  Gefisse  eingeschlossen  wiren,  sondern 
fliegen  wie  kleine  Projectile  vom  VentUsitse  weg  und  drflcken  nur  mehr  gegen 
solche  Körper,  welche,  ihre  Bewegangsrichtnng  ablenkend  oder  ihre  Geschwin- 
digkeit vermindernd,  sirli  ihnen  entgegensetzen.  —  Je  molir  sich  ein  Ventil 
vom  Sitze  abhebt,  de.sin  weniger  werden  die  Dampfmoleküle  gegen  das  Ventil 
selbst  geleitet  uud  desto  mehr  lliegeu  selbe  direct  der  gebotenen  AusstrOmungs- 
fliehe  zu,  bis  ndetst,  wenn  das  Ventil  ganz  offen  ist,  ein  genügend  grosser 
AnsstrOmnngsqnerschnitt  Air  das  Entkommen  des  gansen  Dampfirtremes  vor^ 
banden  erscheint  und  das  Ventil  nur  sehr  wenig  vom  Dampfe  getrolTen  und 
nahezu  vom  Dampfdrucke  gur  nicht  mehr  getragen  wird. 

Und  wenn  wir  die  Geschwindigkeit,  welche  der  Dampf  annimmt,  während 
er  beim  Durchgange  durch  die  Aushöhluug  des  Ventilteilers  au  Spannung  ver- 
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liert,  zum  Lüiteii  dts  Ventilen  ausnüt^u  wulieu,  liudeu  wir,  dass  hierdurch 
dto  Wirintamlfftit  4m  YwiüM,  wm  ma»  Teadens  mm  HeiMo  Iwkriifi,  insolange 
Diekt  beemtiiclitigt  wird,  als  der  Dampf  unter  demselben  nor  frei  aoestrOmen 
kann;  wir  hätten  also  nur  den  Dampf  zn  zwingen,  gegen  das  TentU  anstatt 

dircct  gegen  die  AusströmungsöfTnung  zu  fliessen  und  zwar  so,  das.s  beim 
eigentlichen  Ausströmen  die  Richtung  der  Dampfmoleküle  durch  den  Wider- 
stand des  Ventiltellers  gerade  umgekehrt  wird.  Das  Ventil  wQrdc  liiuut  einen 
Impuls  erleiden,  welcher  gleich  der  Unetiscben  Energie  ist,  die  der  aus- 
strömende Dampf  beeürt»  nnd  swar  in  gerade  entgegeDgesetsfeer  Bichtong  sn 
der  Yom  Yentile  dem  Dampfe  beim  Ansstiitmen  ertiieilten. 

Der  nebenstehende  Holsschnitt  stellt  ein 

^^^^^^^„^^  ^  nach  den  vorentwickelten  Principien  Ton  Professor 

•V^rt/iM^'^fL^  Robert  Gill  in  Palermo  entworfenes  Sicherheits- 

ventil und  zwar  in  ganz  geöffnetem  Zustande  vor. 
£iu  kurzer  röhrenförmiger  Ansatz  ragt  bei  dem- 
selben Aber  den  Yentilsits  hinans;  das  glocken- 
f5rmig  geformte  Ventil  übergreift  diesen  Ansats 
in  allen  St o Hungen  ,  die  es  beim  LQften  einzu- 
nehmen hat;  in  dieser  Weise  ist  die  dirocte  Ver- 
bindung mit  der  äusseren  Atmosphäre  abge- 
schlossen und  der  Dampf  kann  nicht  eher  ent- 
sttOmea,  bis  er  nicht  gegen  das  Ventil  gedrückt 
nnd  von  selbem  oach  abwirts  snrflckgeworfen  wurde.  Wenn  das  Ventil 
ganz  geMBnet  ist,  wie  im  Holzschnitte  dargestellt  erscheint,  (d.  i.  wenn 
die  Ausströmangsöffnnng  gleich  der  Fläche  der  OotTnung  des  röhrenför- 
migen Ansatzes  wird)  ist  der  statische  Druck  unter  der  Vontilglocke  gleich 
Nnll;  da  aber  der  ausströmende  Dampf  seine  Ausströmungsrichtung  vuu 
vertical  aufwärts  in  vertical  abwärts  umgeändert  hat,  so  erleidet  das  Ventil 
äsen  Impuls  nach  anfwirts,  welcher  der  statischen  Preesong  im  Eessel 
glMCh  kommt. 

Verenehe,  welche  vom  Effinder  mit  solchen  Ventilen  angestellt  worden, 

zeigten,  dass  ein  Wachsen  der  Dampfspannung  um  das  Steigen  der 

Ventile  bis  zur  vollen  Eröffnung  besorgte.  Diese  Eröffnung  war  hiebei  natürlich 
gleich  der  dem  inneren  Durchmesser  des  röhrenförmigen  Ansatzes  entsprechen- 
den Fläche,  was  bei  den  ausgeführten  Ventilen  beiläufig  der  halben  Fläche 
der  Basis  der  Ventilglocke  gleichkam.  Das  Wiederschliessen  der  Ventile  fand 
sofort  statt,  sobald  jene  Spannung  im  Kessel  nnterschritten  war,  bei  welcher 
das  Oefifnen  der  Ventile  begonnen  hatte;  die  AusstrÖmungsöffnuog  erhielt  sich 
bei  den  Versuchen  constaut  und  die  Ventile  blieben  gleichsam  vom  Dampfe 
frei  getragen,  und  zwar  im  geschlossenen  Zustande  vom  statischen  Drucke  des 
Kesseldampfes,  im  vollkommen  geöffneten  Zustundo  von  der  kinetischen  Ro- 
action  des  ausströmenden  Dampfes  und  in  allen  Zwischenstellungen  von  der 
fiülweise  henschSDden  Besnltiienden  dieser  beiden  Krftfke. 

(Nach  ^The  Engimer^,)  P. 
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Fettigkeit  von  OampfkeMeln.  —  Wir  entnehmen  dem  „Jowrnal  of  tke 
Aifol  VnÜeA  Service  jHeUMUm'^  naehfolgende  vom  „Lhjfd^s  Begister  of 
BHiUh  umä  foireign  SMppU^*  herausgegebene  Begeln  Uber  die  den 

Dampfkeiieln  zu  gebenden  Wandstärken,  Dimensionen  der 
Verankerungen  etc.,  in  welcheu  aaoh  die  Anwendong  des  Stahle  mm 
iCeeselbaue  Berflcksichtigung  gefunden  hat* 

1.  Cylindrische  Hollen. 

Bezeichnet  P  die  höchste  zulässige  Betriebsdampfäpannung  in  engl.  Pfand 
per  Quadratzoll  engl. ,  für  welche  ein  Kessel  gebaut  werden  soll ,  D  den  mittleren 
Durchmesser  der  Hlllle  (welche  die  Ferm  eioee  Ereisiqrlinders  bat)  in  engl. 

Zoll,  T  die  Wandstärke  der  HQlIe  in  engl.  ZoH,  B  den  Werth  ans  den  ent- 
sprechenden nachfolgenden  Füimoln.  C  eine  ans  den  Tafeln  entnommene  Con- 
stante,  femer  p  den  Centroabstand  der  Nieten,  d  den  Nietendurchmes.ser,  a  den 
Nietenquerschnitt  und  n  die  Anzahl  der  bei  jeder  der  Läug.snähte  vorkommen- 
den Nietenreiben,  so  soll  nachstehende  Formel  angewendet  werden: 

^=•^4^  (1) 

ffierin  ist  fOr  die  Yemieteton  Bleche 

-»  =  '^X100,  (2) 


für  die  Kieten,  falls  die  Hietlöcber  gestanzt  werden, 

i 

md  ftlls  selbe  gebohrt  werden. 


B^^XV»  (8) 


*  =  Ff|X90  (4; 

In  die  Formel  (1)  ist  der  kleinste  Werth  von  B  einzuführen,  welcher 
ans  den  Formeln  (S)  nnd  (3),  besiehnngsweise  ans  (2)  nnd  (4)  roBnlttrt.  — 
FidlB  doppelte  Nietenreihen  lor  Verwendung  kommen ,  ist  ftberdies  1  *75  a  statt 
a  «insoiflien. 

In  Stahlkesseln  soll  die  Festigkeit  der  Mieten  mindestens  26  Tonnen  per 
QuadratzoU  betragen. 

0ie  Constante  C  ist  in  den  beiden  nachfolgenden  Tabellon  enthalten: 

Warthe  der  Gonstanten  C  fflr  ans  Bisenblech  herzvstellende 

Dampfkessel. 

Art  der  LingsnietaBg 

EinCMhe  üeberplattnng,  NietKtober 

gestanzt   

Einfache  Ueberplattnngy  NietlOcher 
gebohrt  

Innere  und  äussere  Laschung,  Niet- 
löcher gestanzt   

Inners  nnd  Äussere  Laschnng,  Niet- 
Utoher  gebohrt  


r  Bleche  ?ou 
'  Dicke  und 
darunter 

Für  Bleche  von  \" 
Dicke  Ins  herab 

ZQ  V 

Für  Bleche  über 
1"  Dieke 

166 

165 

170 

170 

1»0 

190 

170 

180 

190 

180 

190 

200 
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Wtrkh*  der  CojBstsntea  C  für  aas  Stahlblech  hersaetellende 

Dampfkessel. 

Für  Bleche  r.  Für  Bleche  v.  Für  Bleche  v.  ri^u- 
Art  der  Längsnietiing      j"  Dicke  und  V*«"  I^icke his   T  Dicke  bis 

danmter      henbral''   herab  su-/«" 
Bnftehe  UeberplattaDg ...      200  215  230  240 

Innere  u.  äussere  Laschung      215  230  250  260 

Besondere  Bemerkungen.  Dio  Dicke  der  inneren  Laschen  soll 
mindestens  |  der  Blechdicke  betragen.  Für  die  Hüllen  von  cylindrischen  Ueber- 
hitwni  and  Dampfdomen,  welehe  der  FlammeBwirlnmg  aosgesetit  sind,  kommen 
tt»  Werfhe  der  Gonetanien  nur  f  so  groee  aninnehmeii,  als  die  TUiellen  er- 
gibeii.  Die  Herstellung  von  Oeffhongen  in  den  Hflllen  soll  besoBdera  Aber- 
leef  werden;  alle  Mannlöcher,  welche  in  den  cylindrischen  Hüllen  ang-eordnet 
werden,  sind  mit  um  ilen  Rand  derselben  anzubringenden  Ringen  zu  versteifen. 
Die  unterhalb  der  Dampfdome  liegenden  Theile  der  Hülle  sollen,  wo  diese  Aus- 
fikrang  überhaupt  platzgreift,  Ton  den  Domen  dorch  Anker  getragen,  oder 
in  sonst  gerngneter  Weise  ?ersleift  werden. 

3.  Cjlindrisehe  Feuerrohre,  welche  einem  ftaieeren  Drucke 

ansgesetst  sind. 

Bezeichnet  D  den  äusseren  Durchmesser  derselben  in  engl.  Zoll  and  L 
die  Länge  eines  Feuerrohres  in  engl.  Fuss,  während  P  die  höchste  zulässige 
Betriebsdampfspannung  (in  engl.  Pfund  per  Quadratzoll  engl.)  und  T  die  Wand- 
iHrke  der  leotRohfe  ia  engl.  Zoll  dtnletten«  so  ist  nachstehende  Formel  su 
gdmachen: 

896002* 

^-  -dTT 

Besondere  Bemerkungen.   Die  Betriebsspannung  soll  dabei  nie 

8000  T 

im  Werth  — ^ —  flbersehreiten.  —  Falls  die  einseinen  Theile  der  Feoer- 

rohre  mit  Ringen  (Hepburn's  System  oder  ähnliche  Constmctionen)  ausge- 
Akrt  werden,  ist  für  L  nicht  die  ganze  Feuerrohrlänge;.,  sondern  blos  die 
nrisehen  swei  solchen  anlbinuderfolgenden  Bingen  liegende  in  die  Formel  (5) 


3.  Bbene  Winde. 

Beseichnet  2F  die  Dicke  in  Seolisiehntel  engl.  Zoll,  C  eine  Constaate 
nnd  M  den  gprössten  Abstand  der  ebenen,  durch  Stehbofasen  versteiften  Wftnde 
in  engl  Zoll,  endlich  P  die  höchste  zulässige  Betriebsdampfsipannung  in  engl. 
Pfand  per  Qoadratzoll  engL,  so  iat  die  folgende  Formel  amuwenden: 

 « 

Hierin  hat  C  folgende  Werthe: 

Für  Btodiatirfcea  von  ^V"  ^^d  danmtar»  wenn  Stehbohen  mit  mngenieiiten 
KSpCm  angewendet  werden,  C  s  90. 

Für  Blechstärken  fibori^"  und  unter  derselben  Voi-aussetwuig,  C  =  100, 
Für  Blechstärken  von       und  darunter,  bei  Anwendung  tob  Stehbolsen 

mit  Muttern,  C  =  110. 

Für  Blechst&rken  über  -r^",  bei  Anwendung  von  Stehbolzen  mit  Mutkern, 

Cä130. 
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Bei  Anwendung  von  Stehbolzon  mit  doppelten  Mattern  C  =  140,  endlich 
bei  Anwendung  von  Stehbohen  mit  doppolten  Muttorn  und  auf  die  Wände  auf- 
genieteten Verstärkungsscheibea  (welclie  mindestens  die  halbe  Blechstärke  be- 
sitzen müssen)  C=160. 

Besondere  Bemerkung.  Bei  im  Dampftraume  liegenden  ebenen 
Winden,  welche  nicht  gegen  die  Flammenwurkang  geecbfltit  sind,  kommen  die 
▼orstehenden  Werthe  von  C  noch  mit  0*8  m  moltipliciren. 

4.  Stehbolzeu  und  gewöhnliche  Verankerungen. 

Die  zur  Versteifung  flacher  Wiiude  bestimmten  Stehbolzen  und  gewöhu- 
lichen  Verankerungen  sollen  (im  neuen  Zustande),  wenn  sie  aus  Eisen  her- 
gestollt werden,  mit  nicht  mehr  als  6000  Pfund  engl,  per  Qaadratzoll,  und 
wenn  sie  ans  Stahl  sind,  mit  höchstens  8000  Pfund  engl,  beansprucht  werden, 
wobei  stets  deren  Minimalqnerschnitt  (nach  Abschlag  der  Gewinde)  in  Bechnung 
SU  liehen  ist  Stehbolien  ans  Stahl  sollen  nie  gesohweisst  werden. 

5.  Verankerung  durch  Stege. 

Die  zur  Versteifung  der  Docken  der  Umkehrkammern  oder  sonstiger 
ebenen  Wände  angewendeten  aufgeholzten  Stege  sollen  nach  folgender  Fomel 
berechnet  werden: 

Hierin  bezeichnet  P  die  höchste  znlässige  Betriebsdampfspannung  in  engL 
Pfund  per  Quadratzoll  engl.,  C  eine  Constanto,  h  die  Höhe  eines  Steges  in  der 
Mitto,  b  die  Dicke  und  l  <lie  Länge  eines  Steges,  endlich  A  den  Abstand 
zweier  Stege  (die  vier  letztgeuannten  Werthe  in  engl.  Zoll  au  sg  eil  rückt). 

( 6000,  wenn  nur  ein  Bolzen  per  Steg  augeweudet  wird, 
9000,  wenn  8  oder  3  Belsen  per  Steg  angewendet  werden, 
,  wenn  4  Belsen  per  Steg  angewendet  weiden. 


IWIII 


6.  Auxiliar-Dampfkessel. 

« 

Das  zur  Uerstollung  der  Fouerkisten,  Decken  und  Röhren  von  Auxiliar- 
Dampfkesseln  verwen^lete  Material  soll  von  guter  Qualität  sein  und,  nach  Wahl 
des  den  Bau  beaufsichtigenden  Organes,  die  folgenden  Proben  anstandslos  aus- 
halten: 

Im  warmen  Ziutende  eine 

Abbiegang  von 

Dicke  der  Bleche   1-^/«  ^^.^ 

■ff"  80»  45" 

tV  70»  35° 

tV  55»  25« 

^  40^  20* 

Im  heissen  Zustande  sollen  sich  die  sum  Kesselbane  verwendeten  Bleche 
aber  einen  Halbmesser  von  der  l-l-fiMhen  Flattendicke  um  90*  abbiegen  lassen. 

Diesen  Angaben  wären  noch  folgende  Bemerkongen  ansoschliesen,  welche 
beachtenswerth  erscheinen : 

Die  Lloyd-Gesollschaft  hat  in  ihren  Formeln,  welche  zur  Bestimmung 
der  Wandstärken  der  Hüllen  dienen,  vei-schiedene  Bedingungen  zum  Aosdracke 
gebiiicht,  je  nachdem  diese  Winde  aus  ffisen  oder  ans  Stahl  hergestellt  werden 
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solleo.  —  Die  Eiluliiutig  bat  weiters  auch  gelehrt,  dass  die  Dauer  der  Uülleu- 
ÜMflo  der  SchiffiBdampfkttBel  grosser  ist,  als  die  sonstiger  Eeeseltheile»  und 
dass  diese  oft  zur  Answecfaslwig  gelaogea  missen,  wenn  jene  sich  noch  in 

brandlbarem  Znstande  befinden,  üm  nun  eine  gleichförmigere,  beziehungsweise 
melur  gleichzeitige  Abnützung  aller  Kesselbautheile  z«  erzielen,  erlaubt  die  Ge- 
sellschaft für  dickere  Bleche  eine  grössere  Constante  als  für  dünne,  und  zwar 
aus  dem  Grunde,  weil  beispielsweise  eine  ^-zöllige  Platte  bei  einer  durch  Hosten 
oder  sonstige  Einflösse  eingetretenen  totslen  Almfltzang  von  Zoll  im  Garnen, 
nur  etwa  der  arsprtnglichen  Dielre  verliert,  während  dieselbe  lineare 
Abnützung  bei  einer  4-><^UifS^  Platte  schon  hei  IS^-^  ^  nrsprftnglichen 
Dicke  beträgt. 

Auch  The  Board  of  Trade  hat  aus  diosom  Grunde  bei  Anwendung  von 
Eisenblechen  eine  geringe  Verminderung  der  HüUonwandstarken  als  zulässig 
erachtet,  während  dasselbe  Amt  bei  Anwendung  von  Stahlblechen  zum  Kessel- 
bane  jeden  Spedalfall  in  Betracht  deht,  ohne  sieh  im  Allgemeinen  bindend 

auszusprechen.  —  Die  englische  Admiralit&t  endlich  hat  in  den  wenigen  Fällen, 
in  welchen  bisher  letztgenanntes  Material  zum  Bauo  von  SchÜTsdampfkesseln 
für  die  Flotte  Anwendung  fand,  nur  eine  irerin^'e  Reduciruug  der  Wandstärken 
gegenüber  den  aus  Eisen  hergestellten  Ktsseia  gestattet.  Es  darf  übrigeus 
nicht  befremden,  dass  die  englische  Admiralität  so  vorsichtig  auf  diesem  Ge- 
biete vorgeht;  denn  zieht  man  die  eigenthfimliche  Art  und  Weise  in  Betracht, 
in  welcher  die  Kessel  der  Kriegsschilfe  im  Betriebe  beansprucht  werden,  und 
berücksichtigt  man  auch,  dass  bisher  nur  unsichere  Erfahrnngsresultate  Gber 
die  relative  Dauer  von  Eisen-  und  StahlscbifTskesseln  vorlief^en,  so  wird  die 
Zurückhaltung  der  Admiralität  als  sehr  gut  begründet  erachtet  erscheinen. 

P. 


Worms  40  Bomilly's  Beactionspiopeller.  (Hiezu  Fig.  6,  Taf.  VI.)  — 
Zur  Fortwegnng  von  Schiffen  durch  Einsaugen  des  Bugwassers  und  Ausstossung 
desselben  am  Stern  bringt  F.  L.  Worms  de  Romilly  in  Paris  (D.  B.  P. 
N.  5194  vom  23.  Juli  1878)  ein  unter  der  Wasserlinie  durch  das  ganze  Schiff 
vom  Bug  bis  zum  Steru  gehendes  horinzontales  Kohr  T  (Fig.  6,  Taf.  VI)  an, 
welches  sich  hinten  mftssig  konisch  erweitert  und  vom  dnrch  ein  nach  hinten 
sich  öffnendes  Ventil  s  geschlossen  ist.  Das  die  iBsaction  bewirkende  Wasser 
wird  durch  dieses  Rohr  nicht  in  oinora  ununterbrochenen  Strahl,  sondern  stoss- 
weise  i,'otrieben.  Zu  diesem  Zweck  ist  mit  dem  Kohr  T  durch  zwei  lin^'en  0 
un'l  h  ein  Cylinder  v  verbunden,  in  weiclien  das  Wasser  aus  dem  vorderen 
Theil  des  Kohres  T  eintritt,  um  hierauf  durch  von  oben  in  den  Cylinder 
eingeführten  Dampf  oder  gepresste  Luft  nach  rflckwirts  in  das  Bohr  T  ge- 
triehen  an  werden.  Hierbei  Affnet  sich  ein  den  Bogen  h  abschliessendes  Ventil, 
wihrend  sich  das  Bückgangsventil  bei  b  schliesst. 

Von  den  verschiedenen  in  Vorsrhlaur  ffobrachteu  Anordnungen  stellt  die 
Flg.  t»  jene  dar,  bei  weh-her  duicii  lias  l)am|)fruhr  /  eines  Kessels  ein  Danipf- 
strahi  in  die  Mündung  des  kegellormigeu  CJylinderaufsatzes  r  getrieben  wird. 
Dordi  die  hierbei  in  den  Qylinder  mitgerissene  Luft  soll  in  dem  lufterf&llten 
Baume  desselben  die  Spannnng  genflgendferhOht  werden,  um  das  Wasser  kräftig 
auszustossen.  Das  Sinken  des  Wasserspiegels  im  Cylinder  bewirkt  aber  den 
Niedergang  eines  Schwimmers  oder  Kolbens  in  dem  mit  dem'^Cylinder  mmmu- 
nicireoden  Bohr  a  und  dies  hat  weiter  das  Absperren  des  Dampfes  zur  Folge. 
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Bäckgangsventil  c  uxhl  die  Luft  im  Cylinder  expandirt,  das  Wasser  weiter  ans 
dem  letzteren  drückeud,  bis  zum  Atmosphärendruck.  Eine  weitere  Expansion 
ist  nicht  möglich,  da  sich  nun  das  Veutil  bei  h  hebt,  um  wieder  Wasser  bis 
zur  Herstellung  des  äusseren  Wasserstandes  in  den  Cjlinder  treten  zu  lassen. 
Mit  dem  YontQ  (  wird  gleSdueitig  eiii  Loftveiitil  «  tu  d«r  Cylindordool»  ge- 
hoben, um  der  dnreh  das  steigende  Waeaer  Tordiingtea  Lnft  einen  Anaweg 
zu  verschaffen.  Aber  auch  der  Schwimmer  oder  Kolben  in  a  muss  sich  mit 
dem  Wasserspiegel  wieder  heben  und  da  hierdurch  die  Dampfleitung  /  wieder 
geöffnet  wird,  so  wiederholt  sich  das  Spiel  vnn  Neuem.  Um  iu  die  Bewegung 
des  Schwimmers  oder  Kolbens  eine  gewisse  Gleichförmigkeit  zu  bringen,  wird 
deaeen  Verbindung  mit  einem  Schwungrad  m  in  Vorschlag  gebracht. 

{„Dingler' 8  polt/technisches  Journal."^) 


Amügw  iweier  Lagarmotalle.  Von  F.  Ginsky.  —  Im  chemischen 

Laboratorium  des  k.  k.  Seearsenals  gelangten  zwei  Weissmetallmuster ,  soge- 
nannte LagermeüiUc ,  zur  Analyse ,  das  eine  als  ^englisches  Weissmetall",  das 
andere  als  „Babbits -Metall"  bezeichnet. 

Wie  wenigstens  aus  der  hier  zugänglichen  Literatur  zu  entnehmen  war, 
besitzen  diese  beiden  Lagermetalle  eine  vou  bekannten,  ähnlichem  Zwecke 
dienenden  Uetallegimngen  abweichende  ZoBammeneetnmg  nnd  es  dfirfte  daher, 
▼oraasgesetzt,  dass  sie  sich  auch  piaktisch  bewlhien»  nnr  im  Interesse  des 
maritimen  Uasohinendienstes  liegen,  dieselben  sor  allgemeineD  Kenntniss  sn 
bringen. 

Die  beiden  Lagermetalle  sind  qualitativ  gleich  zusammengesetzt,  quan- 
titativ aber  unterscheiden  sie  sich  sehr  bedeutend  von  einander,  wie  schon 
ans  der  Yersekiedenheit  der  speeUlsehen  Oewiehte  hervorgeht. 

Während  das  fiabbits-lCetall  ein  speciüsches  Gewicht  von  7'2S  besitit» 
hat  das  eogUscfae  Weissmetall  ein  solches  von  8*82. 

Das  quantitative  MengenreihfltDiss  der  Beetandtheile  ist  nnn  folgendes; 

Babbits- Metall:    Engl.  Weissmetall: 

Blei  b%  88*05^ 

Kupfer  4  ff   2*4» 

Zink  69  r>   10  n 

Antimon  3  n  10  -6  » 

Zinn  19  n  53  0  n 

Babbits-Metall  ei-weicht  bei  275°  und  schmilzt  bei  290°  C,  das  englische 
Weissmetall  wird  bei  165<*  weich  nnd  sehmilxt  bei  170*  C. 

Ans  der  bedeutenden  Dififerenz  dieser  beiden  Lagermetalle  scheint  herror- 
sngeheni  dass  sie  nicht  ftr  ein  nnd  dieselbe  Verwendang  bestimmt  sind. 


Die  ökonomiBcheste  Geschwindigkeit  für  Dampfschiffe.  Von  John  L  o  w  e, 
P.  A.  Eng.  Ü.S.N.  (Hiezu  Fig.  5,  Taf.  VI.)  —  Die  Frage,  welches  die  öko- 
nofflisoheste  Geschwindigkeit  fOr  ein  Schiff  ist,  kann  von  zwei  Gesichtspunkten 
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MS  btlnehtet  mden.  Vom  oommtnidlMi  Ctatiehtipiiiikto  ist  «s  dii^fsnigre, 

bei  welcher  die  GesammtauslsgSD  des  Schiffes  per  zurückgelegte  Heile  die 
geringst  möglichen  sind ;  im  engeren  Sinne  jedoch  steht  die  Schiffsgeschwindig- 
keit nur  in  Beziehungen  zum  Aufwand  an  Bronumaterial  und  es  ist  diejenige 
die  billigste,  bei  welcher  der  Kohlenverbrauch  per  zurückgelegte  Meile  Weg 
der  geringste  ist.  Dies  konnte  man  als  vom  maritimen  Standpunkt  aus  be- 
tiMhtet  beMichnen  vnd  die  Kenntniss  dieser  Daten  ist  insofern  nfltsUdi,  als 
man  durch  dieselben  in  die  Lage  kommt,  den  längsten  Weg,  welchen  ein  Schiff 
mit  einem  gegebenen  Kohlenquantum  zurücklegen  kann ,  zu  bestimmen.  Mit 
diesem  Zwecke  vor  Augen,  will  ich  vom  commerziellen  Standpunkte  absehen 
und  den  Gegenstand  nnr  von  dem,  wie  wir  ihn  nennen,  maritimen  Standpunkte 
ans  n&her  betrachten.  Bis  jetzt  unterliess  man  die  Bestimmung  der  ökono- 
mischesten Fahrtgeschwindiglnit  der  Schüb  wegen  der  kostspieligen  nnd  seit- 
nnbenden  Yetsnehe,  welche  dieselbe  erfordert  bitte. 

kh  beabsichtige  nun  in  diesem  Aoftatw  tu  seigen,  *wie  swei  lUirten 
«inss  jeden  Schiffes  unter  gegsbMMn  Bedingungen  und  verschiedenen  Fahrt- 
geschwindigkeiten genügen,  um  die  ganze  Frage  zu  lösen  und  nicht  nur  die 
billigste  Geschwindigkeit  überhaupt,  sondern  auch  die  Kosten  für  jede  andere 

Fahrtge.schwindigkeit  zu  finden. 

Wir  wollen  die,  durch  die  gesammte  consumirte  Kohle  f,'eleistete  Arbeit 
in  iwei  Theile  theilen,  nämlich  in  die  directe  und  die  indirecte  Arbeitsleistung. 

Die  directe  Arbeit  nenne  ich  in  diesem  Falle  die  thatsächlich  propulsive 
Leistung,  während  die  indirecte  das  in  sich  begreift,  was  man  bisher  gewöhn- 
lieh Kraltverlust  nennt,  s.  B.  die  Wftrme,  mithin  Kraft,  welche  zur  Erzeugung 
daa  Zuges  im  Schlot  aufgewendet  wird;  die  Wärme,  welche  bei  der  Fort- 
bewegung des  Dampfes  durch  die  Rohre  etc.  und  zur  Bewegung  der  Pumpen  Ttr- 
braucht  wird;  die  durch  Strahlung  und  im  Condensator  verlorene  Wärme  etc. 

Wenn  der  Gesammtkohlenverbrauch  dem  Cubus  der  Geschwindigkeit 
proportional  wäre,  so  müssto  man  je  langsamer  desto  billiger  fahren.  Dies 
ist  aber  nicht  der  Fall,  denn  es  gibt  eine  Fahrtgescliwiudigkeit,  unter  weiche 
SB  gehen  nicht  mehr  ökonomisch  ist. 

Wir  wissen  also,  dass  der  totale  Kohlenconsum  nicht  genau  mit  dem 
Cibns  der  Geschwindigkeit  variirt,  wissen  aber  ebenfalls,  dass  dies  mit  der 
directen  Arbeitsleistung  der  IUI  ist  Yen  der  indireeten  Leistung  ändert 
sich  ebenfalls  ein  Theil  mit  dem  Cubus  der  Fahrtgeschwindigkeit ,  kann  aber 
bei  diesem  Process  nicht  ausgeschieden  werden;  der  grössere  Tlieil  jedoch 
hängt  vom  Dampfdrucke,  der  Ausdehnung  der  Oberflächen  etc.  ab  und  man 
kann  denselben  deshalb  für  einen  bestimmten  Fall  als  constant  annehmen. 
Yersnche  haben  gezeigt,  dass  dem  so  ist  oder  sum  mindesten  nahssu  so,  nnd 
SS  wird  flr  unseren  Zweok  vollkommen  genügen,  wenn  wir  die  indireote  Arbtits- 
leistnng  sls  eine  eonstante  GrOsss  befaraohten. 

Da  das  Verhältnis  zwischen  der  Botationszahl  und  der  Fahrtgeschwin- 
digftsit  je  nach  Wind  und  Wetter  sehr  verschieden  ist,  so  riehen  wir  es  TOr, 

die  erstere  als  Basis  für  unsere  Berechnung  zn  nehmen. 

Sei  C  der  totale  Eohlonverbrauch  in  Tonnen  per  24  Stunden, 
JR  die  Rotationen  des  Propellers  per  Minute, 
c  der  eonstante  Kohlenconsum  für  die  indirecte  Arbeitsleistung, 
so  ist  (C — c)  die  zur  directen  Arbeitsleistung  verbrauchte  Kohle. 
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Da  aker  JfclS*  ebttiftUa  gkieh  ii(  dem  Kohlenmlnwach  aar 
Arbeitaleiatang,  so  ist 

(C-.)  =  *Ä»  und— =  ^^3  =  ^3 

D    t>;i  / ' 

u.d  e  drt.r  =  5.^^^,  »  (I) 

Wir  liiiben  liicmit  gezeigt,  wie  man  den  Kohleuveibrauch  für  die  con- 
sUnte  indirecte  Arbeit.sloistung  findet,  wenn  man  zwei  Werths  von  R  und 
die  dazu  gehörigea  Wertlie  C,  gleich  dem  totalen  Kohlcucon.sam  per  Tag, 
kennt.   Gehen  wir  nnn  mr  Hauptfrage  Aber. 

Da  sieli  die  directe  Arbeit  genau  im  Verhlltniase  ?on  JB"  ändert  and  die 
indiiecte  constant  ist,  so  kann  man,  wenn  diese  Daten  i&r  ein  Jt  bekannt 
sind,  dieselben  für  jeden  anderen  Werth  von  S  finden;  denn  dorch  Trans- 

formimng  der  Gleichung  (I)  erhalten  wir  C=:R^(^^-~  \  -j-  c,  d.  h.  wenn 

Cq  und  lif^  bekannt  sind,  köanen  wir  diese  GrOssen  für  jeden  anderen  Werth 

von  C  oder  B  bestimmen. 

Wenn  C  den  Consum  für  R  Rotationen  per  Minute  vorstellt^  so  ist  der- 
selbe für  eiue  Dotation  per  Minute  in  24  Stunden 

Differencirt  man  diese  Gleichung  nach  R  und  Uj  so  ist 

dU 

Wenn  wir  nun  dem  R  einen  solchen  Werth  geben,  dass  -yrr  =  0  wird, 

d  Ii 

80  erhalten  wir  den  Maximalwerth  von  R  mit  dem  Minimum  von  in  welchem 
daher 


.1 


In  dieser  Untersuchung  sind  die  Gleichungen  II  und  III  von  derselben 
Wichtigkeit,  denn  mittels  der  Gleichuui,''  II  kann  man  eine  Curve  für  alle 
Werthe  von  C  und  M  coustruiren,  während  man  aus  der  Gleichung  III  direct 
daijjenige  R  findet»  bei  welchem  C  den  kleinstmöglichen  Werth  hat.  Ein  Bei- 
spiel einer  solchen  Curve  ist  in  der  Fig.  5,  Taf.  VI,  gegeben,  in  welchem  e  den 
Werth  von  3  •  47  Tonnen  per  Tag  hat.  In  dieser  Figur  ist  der  Eohlenverbranch 
als  Ordinate  dargestellt,  welche  in  der  Linie  YY  ihren  kleinsten  Werth  er- 
reicht. —  Eine  solche  Curve  muss  natürlicherweise  für  jedes  SchitT  speciell 
coüstruirt  werden  und  es  ist  aus  dou  früher  erwähnten  Gründen  besj>er ,  die 
Botationszahl  und  nicht  die  Fahrtgeschwindigkeit  als  Basis  für  die  Berochaung 
fOfsawählen. 

(Nach  „Engineering^  ftbers.  v.  G.Eonh&nser,  k.  k.  Linien8chÜlb*Lieiitenant.) 
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Btmpffeaerspritie  für  das  englitohe  Panxerichiff  Sultan.  —  („Engi- 
neering"). Aa  Bord  des  Sdltah  fiuid  am  18.  JlDnrnr  d.  J.  di«  SisUiiBB- 
«ipTolmDf  der«  tob  dm  Hrn.  Shaiidi  Masson  and  Cmp*  oonatmirton  IHmfit' 
pnmpe  und  Feoerspritso  statt.  Der  Aaftrag  zur  Beschaffung  dieser  Dampf- 
pumpe wurde  in  Folge  der  zufriedenstellenden  Resultat«  gegeben,  die  mit 
einer  gleichen,  von  derselben  Finna  für  das  Panzerschiff  Hercules  angefertigten 
and  seit  März  1878  in  Verwendung  stehenden  Pumpe  erzielt  worden  waren.  Der 
Dampfpump«  wurde  oine  mächtige  Feuerspritw  beigegeben'  und  b^o  werden 
ton  ein  und  demselben  Kessel  betrieben.  Dieser  Kessel  ist  vom  bekannton 
System  nmit  geneigten  Siederöhren^'  dieser  Firma,  wtiebes  System  letztere 
allgemein  bei  ihren  Feuerspritzen  in  Anwendung  bringt;  sowohl  bei  der  Dampf- 
pumpe als  auch  bei  der  Feuerspritze  sind  die  Kurbeln  unter  einem  Winkel 
von  180°  gestellt,  wodurch  ein  gleichmässiger  Gang  erzielt  wird. 

Die  Dampfpumpe  besteht  aus  diei  vertical  stehenden  Gylindem  von  je 
10"  Dorebuesser,  welcbe  mit  den  drei  Hobl-  nnd  Tbnebkolbenpumpen  diieot  in 
Verbindung  stehen;  die  Hohlkolbon  haben  1 T'//' Dnrchmesser  und  13"  Hub. 
I)a'^  SysttMii,  nach  widchem  die  Dampffeuerspritze  constrnirt  ist,  ist  jenem  der 
Dampfpumpe  ähnlich,  nur  liegen  bei  derselben  die  3  Cylinder  horizontal  und 
haben  87,"  Durchmesser,  während  die  Hohlkolben  einen  Durchmesser  von  8^/^" 
mit  8"  Hub  besitzen.  Maschinen  und  Kessel  sind  im  Schiffe  genügend  hoch 
pladrt,  nm  selbst  dann  nocb  betriebeo  werden  xn  kdnnen,  wenn  sieb  eine 
grosse  QnantitiU  Wasser  im  Baume  befindet;  biebei  wurde  den  Ventilen  der 
Sangpnmpe  ganz  besondere  Aufmerksamkeit  zugewendet,  damit  aus  den  am 
tiefstsB  liegenden  Theilen  des  Schiffes  das  Wasser  ausgepumpt  werden  könne. 

Bei  der  am  6.  Jänner  vorgenommenen  Vorerprobung  fanden  gleichzeitig 
4  Mundstücke  von  folgenden  Durchmessern  Anwendung:  ein  Mundstück  von 
l'/g",  eines  von  l'/u"  und  zwei  von  1",  mit  denen  eine  Wurfhöhe  von  170 
Fnss  erreicht  wurde.  Dieser  Versuob  seigte  jedoch,  dass  die  snr  Speisung  der 
Pompe  mit  der  nMhigen  Wassermenge  in  Anwendung  gebrachten  Mittel  mangels 
btaft  seien,  weswegen  die  Fortsetzung  der  Versuche  verschoboi  worde,  damit 
die  erforderlichen  Aenderungon  getroffen  werden  köniMOi  om  einen  gonflgenden 
Waaserznfluss  in  den  Schiffsraum  zu  ermöglichen. 

Am  7.  Jänner  wurde  ein  Versuch  mit  der  Dampffeuerspritze  gemacht, 
nnd  biebei  ein  Mundstück  von  l'/,"  Durchmesser  angewendet,  mit  welchem 
ma»  WurflKHie  wn  900  Ftass  erreicht  wurde. 

Die  folgenden  Mundstücke  von  l'/,",  iVs"»  l'/i«**  1 "  Durchmesser 
kamen  gleichfalls  in  Anwendung  nnd  warfen  unter  100  Pfd.  Wasserdruck 
per  Quadratzoll  1120  Gallonen  Wasser  in  der  Minute  aus.  Die  weiteren  am 
13.  Jftnner  vorgenommenen  Versuche  nahmen  gegen  zwei  Stunden  in  Anspruch 
und  ergaben  die  zufriedenstellendsten  Besullate.  Während  dieser  Zeit  liess 
man  aneh  die  Pumpe  dureh  eine  halbe  Stande  ■nunterbroohen  arbeiten;  biebei 
betrag  die  Wasserliefemng  bei  einer  mittteren  Botationsanzahl  von  84*6  Rota- 
tionen in  der  Minute,  einer  Saughöhe  von  91'6  Fkiss  nnd  unter  20  bis  25 
Pfand  Druck,  720  Tonnen  in  der  Stande.  W. 


Heokraddampfer.  —  AxS  dem  Missisip])!  und  seinen  Nebenflüssen, 
namentlich  auf  den  vielen  oniSgnUrten  kleinen  Gewässern  mit  ihren  zahl- 
reichen Stromschnellen  and  verborgenen  Hindernissen  der  Schiffahrt  sind  von 
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jeher  die  flacbgehenden  Dampfboote  mit  einem  Bade  am  Hintersteven  beliebt 
gewesen.  Dieselben  sind  neuerdings  auch  auf  dem  llagdalenensirom  in  Co- 
lumbia eiDgffBhrt  worden,  und  mit  solchem  Erflbl|r*»  dass  künlich  die  bekatuiieD 
Schiffbauer  Tarrow  &  Co.  zu  Poplar  bei  London,  zwei  solche  Schiffe  fBr 
dortige  Rechnung  erbaut  und  abgeliefert  haben.  Es  hatte  sich  nämlich  im 
vorigen  Jahre,  wo  der  Magdalenenstrom  uni?cwfihnlich  seicht  war,  herausgestellt, 
dass  von  allen  25 — 30  Dampfern,  welolie  jenen  FIuss  befahren,  und  welche 
mindestens  27«'  Wasser  beanspruchten,  nur  eins,  und  zwar  dieser  nordameri- 
kanische  Heckraddampfer  mit  seinem  Tiefgange  Ten  13"  den  Strom  befUiren 
und  die  Verbindong  an  den  üferst&dten  aufrecht  erhalten  konnte.  So  erhielten 
seine  Eigenthttmer  die  Post,  und  konnten  nun  zwei  weitere  Boote  bestellen. 

Die  neuen  Schiffe  sind  130'  lang,  28*  breit  und  sollen  nur  12"  iinbe- 
laden,  und  24",  w»>mi  mit  90  Tonnen  Fracht  beladen,  tief  gehen.  »Sie  sind, 
wie  gesagt,  bei  London  gebaut,  auch  dort  probirt,  werden  aber  jetzt  ausein- 
ander genommen,  nm  dort  wieder  losammengesetit  m  werden.  Bs  sind  Stahl- 
sehiife  von  bis  '/a**  dicken  Platten,  in  IS  wasserdichte  AbtbeOmigen  nr- 
legt,  damit  Beschädigungen  durch  Felsen  oder  schwimmende  Baumstämme 
(snags)  nicht  geföhrlich  werden  krmnen;  eine  Extrapnmpe  mit  langem  Schlauch 
soll  ausserdem  für  sofortiges  Lenzpumpen  aufkommen.  Die  ScliifTo  haben  zwei 
fliegende  Decks  Ober  einander,  vou  denen  das  untere  Deck  die  Käume  für 
Passagiere  erster  Classe,  das  obere  weitere  Fsssagienimmer  and  ein  Lootsen- 
bans  führt  Man  rfihmt  die  geringe  Brscbflttemng  dieser  Art  Boote,  gegen- 
über den  littemden  Bewegungen  der  Seitenraddampfer;  während  in  letzteren 
Maschine  und  Räder,  mittschiffs  placirt,  einen  schweren  Druck  abwärts  aas- 
üben, dem  durch  starke  Verbindungen  entgegen  getreten  werden  muss,  kann 
man  in  den  Heckraddampferu  die  Kessel  vom,  die  Maschine  hinten  unter- 
bringen, and  dem  Clj^iBder  doreli  Ungeie  horiaontsle  Enrbeiitangen  mit  der 
Badsxe  dranssen  in  yerbindung  setnn,  wodurch  nnr  ein  leicht  dareh  IMagio- 
nalen  zu  begegnender  borisontaler  Zog  durch  das  Lingschiff  berforge- 
bracht  wird. 

Die  Maschinen  sind  ganz  besonders  für  verschiedene  Kraflanstrengungeu, 
in  stillem  Wasser  uud  in  Stromschnellen,  nach  dem  Compound  -  System  mit 
Oberil&cbencondensation  und —  der  grösseren  Leichtigkeit —  wegen  ganz  aus  Stahl 
gebani  Die  Qjlinder,  von  denen  der  Hocbdrock^llnder  15",  der  Niedeidmck- 
cylinder  27"  weit  sind,  liegen  zu  beiden  Seiten  hinten  im  Schiff,  und  wirken 
direct  durch  Stange  und  Kurb»^]  nuf  die  Radaxe  dranssen.  Sie  haben  für 
gewöhnlich  25ü  Pferdekraft,  können  aber  in  Zeiten  der  Noth  bis  zu  350  bis 
400  Pferdekraft  angestrengt  werden,  indem  der  Dampfdruck  von  160  Pfund 
auf  280  Pfund  per  Quadratzoll  gesteigert  wird.  Das  Brennmaterial  wird  natnr- 
lich  meist  Holt  sein,  und  da  dasselbe  b&uflg  nass,  feucht  sein  wird,  so  dienen 
besondere  Blasebälge  zur  Belebung  der  Flamme.  Auch  ist  eine  Kreissäge  an 
Bord  zum  Zuschneiden  des  Holzes.  Die  grössto  Besonderheit  dürfte  aber  das 
dreifache  Ruder  sein,  nothwendig  vielleicht  wegen  des  geringen  Tiefganges 
und  wegen  Besonderheiten  des  Fahrwassers.  Das  Schiff  ist  nämlich  bis  zur 
Wasserlinie  wie  gewöhnlich  geformt,  dann  aber  platt  abgeschnitten  am  Hinter- 
stem, und  f&hrt  dort  mn  mittleres  (Balanee-)Bader  und  iwei  mit  demselben 
durch  Verbindungsglieder  flbereingehende  Seitenruder.  Vorn  am  Bug  flUirt  es 
endlich  ein  stehendes  DampfiBpill,  nm,  wenn  nMhig,  das  Schilf  Aber  eine  Strom- 
schnelle wegxahelfen. 

{„Hansa.'*) 
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Qrafie^  pnUicirt  eine  Mitthoiliiiig,  w«l(die  wir,  so  mangdhaft  dMlbe  auoh 

ist,  doch  für  genfigend  interessant  halten,  nm  sie  hier  wiederzuglibeii.  Sie 
betrifft  ein  in  jüngster  Zeit  von  Herrn  Garret  erfundenes  sabmarines  Boot. 
Dieses  Boot  ist  eine  Kriegsmaschine ,  deren  Effect  ebenso  unvorhergesehen 
als  furchtbar  sein  soll.  1:^  fahrt  sowohl  auf  als  anter  dem  Wasser  und 
blnbft^  warn  nAfihig,  aneli  iiieht«re  Stuidaii  «ntar  d«r  ObarflAdifi,  wodorah  die 
Mdgliehkeit  geboten  ist,  sieh  mit  demselben  dem  Feinde  gans  nagesebsa  m 
nibeni.  Eine  der  Neuerungen  an  diesem  Boot  ist  die,  dass  man  sich  nicht 
der  comprimirten  Luft  bedient.  Eine  Maschine  von  Gar  rot  erhält  die  Luft 
stets  in  ihrem  Dormalon  Zustande,  Unter  dem  Wasser  dient  eine  andere 
Maschine  von  grosser  Kraft  als  Motor,  welche  weder  Kauch  noch  Gas  eweugt. 
Man  hat  mit  diesem  Boot  in  Birkenhead  Terschiedene  Versuche  gemacht,  und 
sodann  aoeb  eine  Fabrt  Yon  Iftagerer  Daner  Torgenommen«  Am  10.  Deoembar 
fobren  nämlich  Herr  M.  Garret,  Gapitain  Jackson  und  Ingenieur  George 
Rice  mit  diesem  Boot  nach  Portsmouth.  Nach  36  Stunden  Fahrt  jedoch, 
nachdem  der  grösste  Theil  des  Weges  unter  Wasser  gemacht  worden  war, 
sah  mau  sich  in  Folge  des  dichten  Nebels  genöthigt,  in  einen  Hafen  ab- 
zufallen, da  das  Boot  noch  uicht  alle  jene  Bequemlichkeiten  bietet,  welche 
für  eine  lAagere  £Uirt  nothwendig  sind.  Der  Erfinder  biebaaplet,>dus  die 
Proben  ▼olUrammen  snfriedensteUend  anagefinUen  seiMi  ind  dass  dtesea  Eabr> 
seng»  wenn  ToUkommen  an^gerOstet,  eine  gel&nhtete  Eriegsmaschine  sein  werde» 


Treibung  kleiner  Maschinen,  namentlich  fär  unterseeische  Fahrseuge 
und  Torpedos  mittels  flüssiger  schwefliger  Säure  von  Dr.  P.  Friese  und 
Dr.  K.  Scheibler  in  Berlin.  (nDeutsche  Eeereseeäung.u)  Scbon  seit  Jahren 
ist  man  bestrebt,  ▼erdichtete  Qase  als  Treibkraft  fttr  kleine  Maschinen,  nament- 
licli  filr  unterseeische  Torpedos  zu  benutzen.  Besonders  ridktete  man  sein 
Angenmerk  zu  diesem  Zwecke  auf  die  flüssige  Kolilonsäure,  und  in  AiiKiika 
und  England  werden  in  der  That  auf  diese  Weise  Torpedos  in  Bewegung  gesetzt. 
Die  schwierige  und  gefährliche  Herstellung  der  verdichteten  Kohlensäure,  sowie 
der  starke  Druck  derselben  (bei  gewöhnlicher  Temperatur  circa  70  Atmosphären) 
machten  indessen  BebUter  Ton  sehr  grosser  Widerstandsfthigkeit  notbwendig, 
welebe  das  Gewicht  der  Torpedos  sehr  vermehrten.  Statt  der  Koblensfture 
wendet  man  jetzt  bei  den  Fischtorpedos  verdichtete  Luft  an,  indem  man  sie 
unter  einem  Druck  von  25  Atmosphären,  in  eigens  zu  diesem  Zwecke  con- 
struirto  und  zugleich  als  Kessel  für  die  Maschine  dienendo  Bohiilter  presst. 
Obgleich  mau  dadurch  die  Dicke  und  Schwere  der  Kessel waudungeu  bedeutend 
bat  vennindem  kOnnen,  so  sind  doch  mit  dieser  Art  von  Inbetriebsetzung 
neck  mannigfuhe  Nachtheile  verluittpfly  und  zwar  hauptsächlich  folgende: 

1.  Da  die  FQUong  der  Torpedos  gewObnIicb  eist  Iran  vor  denn  An- 

wendong  geschieht,  so  setxt  dieses  Verfahren  flbeiall  besondere  Mascliinen 
voiaus,  um  die  Behälter  mit  Luft  unter  diesem  Druck  zu  füllen. 

2.  Der  Kessel  muss  bei  solcher  Spannung  und  bei  Anwendung  der  Luft 
immer  noch  von  bedeutender  Schwere  sein. 

3.  Durch  die  während  der  Luftausströmung  allmälig  stattfindende  Vor- 
aindemng  des  Dnuto  Iftsst  auch  die  SobneUigbait  der  Torpedos  mok,  da 
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Ml  WM  mhaaden  ist,  die  Spumimg  dar  eingoproggten  Loft  auf  ihm 
mtprftni^loiieii  BSh»  m  eilialteii;  es  wird  daker  in  nicht  langer  Zeit  die  Oe- 
echwindigkeit  lo  gering,  daes  man  derartige  Torpedos  mit  gewöhnlichen  NetMn 

anffischen  kann. 

4.  Der  Lauf  der  Torpedos  lässt  sich  vom  Feinde  durch  die  hervortreten- 
den Streilen  von  Luitblaaeu  au  die  Oberääche  des  Wassers  beobachten. 

üm  diiae  Ifaehtheile  su  beseitigen,  schlagen  obige  Erfinder  folgendes 
Verfthren  an: 

Die  Erfinder  benutzen  als  Betriebsmaterial  die  bei  einer  Atmosphäre  and 
8"  C.  flQssig  werdende  schweflige  Säure,  deren  Dniok  bei  gewöhnlicher  Tem- 
peratur circa  3  Atmosphären  beträgt. 

Als  Vorzüge  bezeichnen  die  Erfinder  folgende: 

1.  Die  schweflige  Sftnre  ist  billig  und  leicht  zu  beschaffen  und  wird 
hertits  sor  Enengnng  von  Bis  in  grossen  Mengen  fobriksmftssig  dargestellt. 
3.  Sowohl  ihre  Bereitung,  wie  Versendung  ist  infolge  ihres  verh&ltniss- 

mässig  geringen  Druckes  ungefährlich.  Auch  ist  ihre  Versendung  leicht,  da 
sie  verzinnte  Gefässe  nicht  angreift,  ja  sogar  infolge  ihrer  ölartigen  Beschaffen- 
heit bei  ihrer  Anwendung  als  Schmiermittel  für  die  betreffenden  Maschinen  wirkt. 

3.  Die  Kessel  brauchen  nicht  grösser  als  bei  Anwendung  der  Kohlen- 
sinrs  ndd  nicht  dickwandiger  als  bsi  Benntsong  der  yerdichteten -Lnft  sein. 

4.  Man  kann  die  schweflige  Slore  in  beliebigen  Mengen  vorräthig  halten 
nnd  sie  beliebig  überall  hin  verssnden,  ohne  snr  Füllung  der  Torpedos  beson- 
derer Maschinen  zu  bedürfen. 

Der  einzige  Nachtheil,  den  die  schweflige  Saure  be.sitzeu  soll,  besteht 
nach  Ansicht  der  Erfinder  in  ihrer  geringen  Spannung  zum  Bewegen  der 
Kaaehinen.  Diessn  Nachtheü  haben  sie  aber  in  folgender  Weise  sn  beseitigen 
gesQoht:  Sie  umgeben  den  die  schweflige  Sftnre  enthaltenden  Betriebskessel  mit 
einem  mantelfOrmigen  Behälter,  der  luftleer  gepumpt  und  zur  Hälfte  mit  einer 
conceutrirten  Lösung  eines  ätzenden  Alkali  (Kall  oder  Natronhydrat)  gefüllt 
wird.  Die  nun  mit  einem  zwar  genügen,  jedoch  zunächst  zur  Ingangsetzung 
der  Torpedos  genügenden  Anfaugsdruck  ausströmende  schweflige  Säure  dringt, 
naehdem  sie  die  Betriebsmaschine  bewegt  hat,  in  den  luftleeren  Baom  des 
lingfllimlgen  Mantels,  nm  hier  von  dem  AUmli  nnter  Wftrmeentwickeinng 
absorbirt  zu  werden.   Hierdurch  soll  ein  doppelter  Zweck  erreicht  werden: 

1.  Die  sich  bei  der  Absorption  entwickelnde  Wärme,  welclie  sich  auf 
den  Kessel  überträgt,  ertheilt  der  schwefligen  Säure  eine  höhere  Spannung, 
wodurch  die  Geschwindigkeit  der  Maschine  fortgesetzt  gesteigert  wird. 

8.  Das  Aufsteigen  anstretender  Gasblasea  an  die  Oberfläche  des  Wassers, 
wslchse  den  Lanf  der  Torpedos  ?errathen  wflrde,  ist  Tollstftndig  Termieden. 


Veber  die  Stenerfthigkeit  von  Torpedobooten.  (Hiezu  Fig.  4,  Taf.  V.)  — 
Wie  bekannt,  fahrte  die  Firma  Tarrow  bei  ihren  Torpedobooten  eine  nene 
Art  der  Stenenmg  ein,  indem  nahe  am  Bnge  ein  Kiel  rüder  angebracht  wurde, 
das  man  gemeinsam  mit  dem  gewöhnlichen  in  Thätigkeit  setzt.  Kürzlich 
wurden  sehr  eingehende  Versuche  mit  diesem  neuen  Steuerungssysteme  vorge- 
nommen, um  dessen  Verwoudbarkeit  zu  erproben.  Die  Figur  4,  Tafel  V  zeigt 
die  Umrisse  des  Bootes;  hie  bei  sei  auch  erwähnt,  dass  Mr.  Yarrow  jetzt  das 
Bagmder  um  ein  Bedentendea  weiter  nach  Yorae  gerfiekt  hat,  ala  In  der 
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Figur  dtigwtollt  ist»  was  die  Wirkaamkett  dsssslbsn  «rliOlii  Di«  nspeetiveii 
Plficheninhalte  der  beiden  Bader  vdrtuüten  sich  wie  8  iQ  1»  indem  das  Heok- 
rader  ein  Areal  von  150CP'^  das  vordere  ein  solches  von  hat.  Letzteres 

reicht,  obwohl  unter  dem  Boden  des  Bootes  hervorstehend,  nicht  soweit  herab, 
als  der  Propeller,  und  ist  derart  eingerichtet,  dass  es  schnellstens  aufgeholt 
und  herabgelassen,  und  selbst  ganz  fallen  gelassen  werden  kann,  im  Falle  es 
oabiaiidibar  werden  sollte. 

Die  der  figm  beigeflifirten  Diagramme  geben  die  von  den  Boote  bosehria- 
benen  Drehkreise  und,  nachdem  sie  im  Masstabe  gezeichnet  sind,  anch  eine  ganz 
genaue  Darsteliimg  der  durch  die  gemachten  Versache  erhaltenen  Sesoltate. 

W. 


Der  Lay'sche  Torpedo  auf  der  Scheide.  —  Der  von  dem  amerikanischen 
Obersten  Lay  erfundene,  auch  in  unseren  „MUthetiungen"  wiederholt  erwähnte 
und  beschriebene*)  Torpedo  wurde  im  November  v.  J.  auf  der  Scheide  vor 
einem  Kreise  von  Fachmännern  erprobt.  Die  „Änny  and  Navtf  CkuetU^  theilt 
Uber  diese  Efpiebnng  Nachfolgendes  mit: 

Die  Brinobosg  geschah  anter  der  anmittelbaren  Leitung  des  Erfinden 
Oberst  Lay,  and  anter  der  Ifitwirkong  des  Lientenanta  dar  Slotte  dar  Yer^ 
einigten  Staaten  Barrett 

"Während  des  Tages  Hess  Oberst  Lay  den  Torpedo  nach  allen  Wind- 
richtungen um  ein  in  dem  Flusse  stehendes  Schiff  hemmfahren,  und  sich 
sodum  nach  einem  in  der  Entlbmmig  von  3000 ^  an%estellton  Ziel  begeben; 
nach  fieendigong  dieser  lUurten  flkhrte  er  den  Torpedo  wieder  sn  dem  Pnnkte 
snrftek,  von  welchem  er  ansgelaufen  war. 

Bei  Nacht  wurden  zwei  Boote  in  der  Entfernung  von  6  von  einander 
verankert;  sie  befanden  sich  auf  3000  von  jenem  Punkte,  von  welchem  Lay 
seinen  Torpedo  loszulassen  hatte.  Der  letztere  sollte  zwischen  den  Booten 
darehfidiren,  anf  denen  sieb  die  Zosohaaer  beCudan.  Um  8^  80"  wnide  der 
Torpedo  von  seinem  Bahmen  in  das  Wasser  gelassen.  Die  an  demselben  an- 
gebrachten und  nur  dem  Leiter  des  Versuches  siditbaren  Blendlaternen  er- 
möglichten es  dem  letzteren,  den  Lauf  des  Torpedos  zu  beobachten.  Die  Strö- 
mung im  Flusse  lenkte  den  Torpedo  wiederholt  von  seinem  Curse  ab,  Oberst 
Lay  brachte  ihn  jedoch  ohne  Anstand  in  seine  üichtong.  Von  den  Booten 
aas  war  dessen  Annfthernng  nicht  im  Geringsten  wahnonehmen,  obwolil 
mit  Naehtgttssm  aasgesebaat  wnrde.  Der  Torpedo  Ibhr  an  den  Booten 
mit  einer  G^chwindigkeit  von  etwa  9  Knoten  vorbei ;  sein  merwartetes  plöta* 
lichei>  Erscheinen  bei  den  Booten  brachte  unter  den  Anwesenden  ein  eigen- 
thflmlich  unheimliches,  dem  Schrecken  ähnliches  Gefühl  hervor,  welches  zu- 
nächst in  der  allgemeinen  Meinung  seinen  Ausdruck  fand,  dass  diese  Waffe 
Ihs  non  xn  wenig  Beachtung  gefunden  habe. 

Der  HisnptTortheil,  den  daa  Lay'sobe  Torpedosystsm  den  aaderai  Teor- 
pedosystemen  gegenfiber  bietet,  ist  der,  dass  man  den  Apparat  stets  in 'seiner 
Hand  behält,  ihm  eine  beliebige  Bichtnng  geben»  still  stehen  lassen  ond  mm 

A  nugfcng^pnnlrt  «nriiAlrlfthrim  kaUU« 


')  Siehe  die  ausführliche  Besohieibung  des  Laj'schen  Torpedo^  in  oniereo 
•MmtOmgm*  1873,  S.  646  and  1876  &  19a 
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Den  Mittheilimg«!!  des  obigen  «Toarnales  zufolge,  soll  dto  nuaisolM  B«-> 

giening  bei  Lay  zehn  Stflck  soiner  Torpedos  bestellt  und  ihn  mit  der  Aas- 
fQhrnng  derselben  in  Rnsaland  selbst  betraut  haben.  Diese  Torpedos  sind  27' 
lang,  in  der  Mitte  2'  breit  und  vordmng'en  27  Centnor  Wasser.  Die  Maschine, 
welche  den  Torpedo  iu  Bewegung  setzt  und  zur  liegulirung  der  Steuerung 
diflot»  entwickelft  40  «ffeeti?»  FArdekraft. 

Der  Torpedo ,  mit  welchem  die  Versuche  auf  der  Seluldo  anegefahrt 
wurden,  hatte  eine  LSnge  tod  23';  seine  Maechine  entniekelte  Uoi  9  Pferde- 
hiaft.  K. 


ünTorhergetehene  Explosion  von  Seeminen.  —  Ein  schwerer  Unfall 
hat  sich  am  10.  December  v.  J.  an  Bord  eines  Mineubootes  dee  Seemineil- 
Scholschiffs  Vernon  im  Hafen  von  Portemouth  ereignet. 

Das  Boot  übte  das  Legen  von  Oepenminon.  Es  wurde  angenommen,  da.s8 
die  Minen  mit  500  Pfd.  (jeschützpulver  geladeu  seien,  was  einer  Wirkungs- 
^hiitf  von  500  Fnes  entepriehe.  In  der  That  waren  jedoch  die  MinengeOaBe 
BOT  mit  einer  üehnngsladong  Ton  3  Pfd.  versehen,  also  mit  weniger  ab  der 
gebr&nchlicheu  Uebnngsladnng,  welche  5  Pfd.  beträgt.  Ein  Dampfboot,  mit 
ebl&r  elektrischen  Batterie  versehen .  welches  ein  Schiff  einer  AnfrrifTsflotto 
repräsentiron  sollte,  ontsondote  ein  Boot  mit  Gegenminen  gegen  eine  Bucht, 
von  welcher  angenommen  wurde,  dass  sie  durch  Seemiuon  gesperrt  sei. 

Das  Boot  mit  den  Gegenminen  wnrde  von  einem  anderen  Damiifbooie 
geschleppt ,  während  die  Gegenminen  dnrch  ihr  Gewicht  antomatiach  hinter- 
einander g^egt  wurden,  in  dem  Masse  als  das  geschleppte  Minenboot  sich 
Ifintrs  der  zü  zerstörenden  Minenlinio  fortbewegte.  Wenn  die  Gegenminenlinie 
gelegt  ist,  .so  werden  die  Minen  vom  Bord  des  Schk'pi)ovs  aus  gesprengt,  und 
nur  in  dem  Falle,  als  der  letztere  durch  das  Geschützfeuer  des  Yertheidigers 
•asser  Aetieii  geastet  Wirde,  geschieht  die  Sprengung  vom  Bord  des  Angriff- 
schÜliBB  mittelst  der  elektrischen  Batterie. 

Im  ?oi]iegenden  Falle  sollten  zwölf  Gegenminen  gelegt  werden.  Drei 
davon  waren  schon  gelegt,  als  die  übrigen  nenn,  welche  sich  noch  im  Minen- 
boote befanden,  mit  grosser  Gewalt  cxplodirten,  und  zwar  durch  die  Wirkung 
der  elektrischen  Batterie  an  Bord  des  rückwärts  belindlichen  Angriffsbootes. 

Ein  Matrose  wurde  so  schwer  verwundet,  dass  man  an  seinem  Aufkommen 
iweifttte,  hei  drei  anderen,  weniger  schwer  Yerwnndeten  ist  Hioftaaag  auf 
Genesnng  vorhanden.  Ein  Artillerie -Instmctor,  ein  ünteroflicier  nnd  ein 
andffi'er  Matrose  trugen  Brandwunden  und  leichte  Verletzungen  davon. 

Es  bestehen  eine  Menge  unglaublicher  Gerüchte  über  deu  Grund  der 
Explosion,  welche  Gegenstand  einer  gerichtlichen  Untersticlmug  sein  wird. 

Mau  vermuthet,  dass  die  Manipulation  mit  dem  elektrischen  Apparate 
an  Bord  des  rttckw&rtigeu  AngrHfsbootes  nicht  rsglomentmftasig  Tor  sich  ging, 
and  BUS  den  gemachten  Vorerhebongen  scheint  zu  resnltiren,  dass  der  Um- 
schalter ,  welcher  den  Hanptstrom  zu  schliessen  bestimmt  ist,  falsch  gestellt 
war.  Bei  dem  herrschenden  feuchten  Nebelwetter  dürfte  es  genügt  haben, 
dass  ein  Matrose  mit  seinen  feuchten  Händen  die  Leitungsdrähte  berührte,  und 
dadurch  einen  Nebeuschluss  herstellte,  welcher  die  Explosion  veranlasste. 

{„MiMa  maimma.*')  B. 
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Dai  Brtehyteletkop.  (Hiesu  Fig.  4,  Taf.  VI.)  —  Der  rühmlichst  bekannte 
Wipner  Optiker,  Horr  Carl  Fiitsch,  hat  im  Vereine  mit  Herrn  Forster 
ein  Spiegelteleskop  erzeugt,  weiches  beim  Publicam  eine  gönsiige  AofnAlune 
gefunden  hat. 

Der  Käme  BraehytAlMkop  deutet  enf  die  Kflne  dee  Bohne. 

Das  Tdeekop  ist  ee  leicht,  deee  ee  ohne  Mflhe  fon  einem  AnCrteUiinge-. 
orte  lom  andern  flbertragen  werden  kann,  während  ein  gew(}hnlichee  Teleskop 
TOB  gleicher  Leistnntrsfahig'keit  bedeutend  länger  und  voluminöser  ausfällt. 

Die  vom  betrachteten  Objecto  ausgesendeten  Lichtötrahleu  fallen  erst  auf 
den  grosseo  Concavspiegei,  welcher  zur  Fenurohraxe  eine  fixe  Stellung  einnimmt, 
nnd  gehen,  indem  eie  oonvergiren,  m  dem  kleinen,  am  terdem  Ende  des  In- 
stnunentes  angebrachten  Convexspiegel. 

Das  reelle  Bild  entsteht  lünter  dem  ConcaTSjj^egel,  wo  aneh  die  Ter- 
grOßsemngs-,  respective  Ocnlarlinse  angebracht  ist. 

Die  Fig.  4,  Taf.  VI,  stellt  das  auf  seinem  Piedestalo  montirto  Instru- 
ment vor.  Die  beiden  Spiegel  sind  fein  polirte,  parabolische  Gksäächeo, 
welehe  taeeerlich  terailbert  wurden» 

An  der  Seite  dee  Oenlara  befindet  eich  «ne  '^sirforrichtiag. 

Ein  Nachtheil  des  Inetnunentes  liegt  in  dem  Umstände,  dass  die  spiegeln- 
den Flächen  unter  Einfluss  von  Wasserdünsten  bei  Temperaturwechsel  leicht 
anlaufen  und  von  ihrer  Reflexionsfähigkeit  verlieren;  sonst  hat  das  Brachy- 
telefikop  grosse  Leistungsfähigkeit  und  ist  um  geringen  Preis  zu  beschaffen. 

Ein  solches  Instrument,  dessen  Goncavspiegel  4''  Durchmesser  hat,  trennt 
die  Ooppelstenie  y  Virginia,  ß  Orionie,  den  PolarBtem,  das  Paar  der  Dönsel* 
eteme  in  s  Lyrae  etc.  vorzüglich. 

Dr.  Klein  in  Köln,  der  Herausgeber  ior  wissenschaftlichen  Zeitang 
yfOuea"^,  gebniurht  dieses  Instrument  zu  seinen  Mondobservationen.  — 

Zu  dieser,  aus  dem  englischen  Journal  „Iron^  geschöpften  Beschreibung 
hätten  wir  noch  Folgendes  beizufügen: 

Der  dem  Brennpunkte  einer  Parabelflftehe  eopjngirte  Punkt  liegt  anf  der 
Axe  in  unendlicher  Entfernung.  Für  näher  liegende  Punkte  oder  soldie» 
die  ausserhalb  der  Axenrichtung  liegen,  hat  die  Parabelfläche  keinen  Brenn- 
punkt ;  demgemäss  mnss  die  Axe  des  grossen  Spiegels  zur  Fernrohraxe  parallel 
liegen,  ebenso  die  des  kleinem  Spiegels,  wenn  er  —  was  nicht  unbedingt 
aothwendig  ist  —  vuu  ciuer  parabolischen  Flüche  gebildet  wird. 

Dem  groesen  Spiegel  kommt  ein  reeller,  dem  Utineo  ein  Tirtneller  Brsnn- 
panki  m.  Diese  Brennpunkte  liegen,  beim  Zntreffen  obiger  Vonuunetinng, 
beide  anf  der  Verlängerung  dee  Tom  groesen*  gegen  den  kleinen  Spiegel  reflec- 
tirten  Hauptstrahles. 

Die  oben  beschriebene  Form  und  Anordnung  der  Spiegel  sichert  dem 
Imitrumente  den  Aplanatismus,  gleichzeitig  beugt  auch  die  au  der  Ausseufiäche 
der  Spiegel  aufgetragene  Yersilbemng  der  bei  astronomischen  Beobachtungen 
eo  BtSrenden  nnd  bei  Befiraetoren  nie  gais  ss  heeeitigenden  flarbenetreunng 
vor.  Zwei  an  ihrer  Ausseofläche  nach  Liebig's  Methode  vorsilberte  Spiegel 
geben,  wenn  die  Versilberung  neu  ist,  woniger  Lichtverlust  als  eine  achroma- 
tische Objectivlinsc.  Ein  rasches  Erblindtni  der  Versilberung  kann  haupt- 
sächlich nur  in  einer  mit  SchwefelwasserstoiT  geschwängerten  Atmosphäre  vor- 
kommen, und  es  gibt  dann  eine  neue  Yersilbnnuig  nicht  mehr  Mflhe,  als  das 
Beioigen  einen  Ob^wün,  dae  wohl  aach  allUflhrlieh  vorgenommen  werden  mnse. 
Die  genaue  HereteUnng  dee  enentriaehen  Stflokes  einer  peimbolischen  lllehe, 
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wie  sie  Herrn  Fritsch  gelungen  ist,  muss  als  eine  bedeutende  künstlerische 
Leistung  auf  dem  Gebiete  der  praktischen  Optik  anfgefasst  werden,  umsomehr, 
als  durch  selbe  dem  Freunde  der  Astronomie,  wie  dem  Manne  des  Faches,  der 
Gebrauch  machtiger  Instrumente  unter  allen  Umständen  ermöglicht  wird. 

Soobflo  iit  in  d«r  optiselieii  Werksftätto  des  Hrnm  Fritsch  un  BiBchy- 
tdiekop  mit  8'^  Spicgelöffhung  ?ollendet  worden.  Es  ist  parallaktisch  montkt 
and  wird  demnächst  an  Herrn  W.  Doli  nach  Terni  (Italien)  abgehen. 

Die  Leistung  desselben  übertrifiFt  selbst  alle  Erwartungen,  welche  man 
an  ein  solches  Instrument,  mit  Bezug  auf  die  Leistung  eines  ähnlichen  mit 
4t"  8piegelö£Enung,  zu  knüpfen  berechtigt  war. 

J.  Heinz,  k.  k.  Schiffslieutenant. 


Sir  William  Thomson'«  Loth-Apparat  —  Bei  diesem  Apparate,  von 
welchem  im  XI.  und  XII.  Hefte  unserer  „Miithcilungen'' ,  Jahrgang  1879, 
S.  687  u.  688  Erwfthnung  geschah,  wird  anstatt  der  sonst  üblichen  Lothleine 
ans  Hanf  Draht  Tarwendot.  Diaaer  ist  um  aino  Trommal  gewiokalt,  daran 
Umdrahungen  boim  Lethen  an  einem  Z&hlappante  abgelesen  werden  können. 
Eine  zweckmässig  eingerichtete  Taubremse,  welche  durch  einen  einarmigen 
belasteten  Hebel  selbstthätig  wirkt,  hat  zur  Folge,  dass  die  Abwickelung  daa 
Loihnngsdrahtes  nahezu  gleichmässig  vor  sich  geht. 

Das  Lothgewicht,  ein  galvanisii'ter  Eisenkörper  von  circa  22  Pfund,  ist 
dorch  aina  9  Foaa  langa  Hanfleina  mit  dam  Bndruig  dee  Lothnngadiahtea 
varbondan. 

An  diese  Hanfleine  wird  ein  unten  offener,  oben  aber  verschliossbarer 
Messingcylinder  gebunden,  welcher  einer  Glasröhre  zum  Schutze  dient,  dio  in 
den  Cylinder  eingesetzt  werden  kann.  Diese  Glasröhre  ist  unten  offen,  oben 
aber  geschlossen,  so  dass  bei  der  Versenkung  des  Lothes  das  Wasser  in  die 
Böhla  TOB  nstan  aintratan  nnd  dia  darin  haflndliaba  Lnft  dar  Tiafo  entsprechend 
oominriBiiran  kann.  Daa  in  dia  BOhra  aintratanda  Waaaer  haht  bai  aainam 
Ansteigen  mit  znnehmander  Tiefe  eine  Marke,  deren  Stellung  nach  dem  Ein- 
holen des  Apparates  mit  einem  Tiefenmasstab  (Tiefenscala)  bestimmt  worden 
kann.  Wie  man  sieht,  wird  bei  diesem  Apparate  die  Tiefe  erstlich  durch  den 
Druck  des  Wassers  bestimmt,  welcher  die  Luft  in  der  eingesenkten  Glasröhre 
mehr  oder  weniger  comprimirt*)  und  zweitens  gestatten  auch  die  während  der 
Lottrang  stettgahnMan  Umdrehnngan  dar  T^mmal,  in  walcha  dar  Lothangs- 
dnht  gewickalt  iat,  anf  dia  Tiefe  zu  schliessen. 

Wenn  man  die  Tiefe  nach  der  Grösse  des  Wasserdrucks  mit  der  Glas- 
röhre zeitweise  bestimmt,  so  kann  für  die  Lothungen  in  der  Zwischenzeit  die 
Tiefe  aus  den  Trommelumdrehuogen  mit  hinreichender  Genauigkeit  ermittelt 
werden. 


8Mie  andl  die  Notii  «Tifllbeelothungen  mit  Clanersaitendraht«  unserer 
mMinMhmtmß,  Jahigaag  m^,  B.  619. 

')  Zuerst  construirte  Ericsson  ein  Titfloth  ,  welches  doich  die  ('oiiiprcssiou 
einer  Luftsäule  den  Wasaerdruck  und  dadorch  die  Tiefe  anzeigte.  Später  wurde  diese 
Idee  Tom  Pkofeesor  Jollj  in  Mllnehett  wieder  anfgeniffea. 

Man  sehe  Ernst  Mayer:  «üeber  Küstenaa^ahoMn«.  Leiptig  1889  und  Dr.  J. 
Kajaar:  «Die  Phjsik  des  Meana«.  Paderborn,  1878. 
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Thomson  lothet  mit  seinem  Apparate  selbst  noch  bei  einer  Fahrt  von 

14  bis  16  Knoten.  So  wurden  auf  dem  englischen  gepanzerten  Erenzer 
NOBTHAMPTON  bei  14  Knoten  Fahrt  fortwährend  genaue  Sonden  mit  diesem 
Apparate  erhalten.  E.  M. 

Daa  Xombttien-Damp&ebelhorn  von  Capt.  W.  Ja^^er.  —  Dieser  Apparat 

besteht  aus  einem  hinlänglich  starken,  cylindrischen,  aufrecht  stehenden  kupfernen 
Kessel ,  auf  welchen  ein  halbkugelförmiger  Deckel  dampfdicht  aufgeschraubt 
wird.  Auf  dem  obersten  Theil  des  Deckels  ist  ein  Dreiweghahn  angebracht 
und  darüber  ein  Nebelhorn  eigener  Constrnction,  dessen  Mündong  rechtwinklig 
umgebogen  and  wie  flblich  gagea  das  End«  erweitert  ist.  Dieeea  Horn  wird 
durch  Dampf  angeblasen,  and  gibt  einen  weit  sttrkeren  Ten  als  das  gewOhn- 
liclie  Nebelhorn. 

Der  Kessel  lässt  sich  auf  jede  Schiffskombüse  eines  jeden  Segelschiffes 
befestigen,  und  wird  dadurch  der  Apparat  recht  geeignet  för  den  Gebrauch 
auf  Segelschiffen.  Dass  er  ebenfallB  mit  Leichtigkeit  auf  Dampfern  verwendet 
werden  kann,  ist  selbstTerstindlieli.  Docb  ftllt  der  HanptrorUieil  des  Apparates 
den  Seglern  m,  da  sie  darch  denselben  in  Stand  gesetzt  werden,  sich  grossen 
Postdampfem,  die  mit  mflssiger  Schnelligkeit  im  Nebel  fahren,  frflh  genug  und 
hinlänglich  kräftig  bemerklich  zu  machen.  Dazu  ist  der  Apparat  so  einfach 
und  solide,  dass  selbst  der  unerfahrenste  Mann  nichts  daran  zerbrechen  kann. 
Bei  mehrmaligen  praktischen  Versuchen  mit  dem  Apparat  blies  das  Horn  mit 
5  Pftind  Dampfdraek  am  besten. 

SSor  ffiidiening  gegen  übertriebenen  Dradc  »t  der  Kessel  oben  mit  einem 
Ventil,  sowie  nntsn  mit  dnem  Wasserhahn  versehen.  Zur  Seite  befindet  sich 
eine  selbstthätige  Speisevorrichtnng  nebst  Manometer.  Trotz  aller  dieser  noth- 
wendigen  Beigaben  und  dos  thouren  Materials  stellt  sich  der  Preis  des  fertigen 
Apparats  auf  nur  300 — 400  Mark  (150— 200  fl.).  Es  ist  deshalb  anzunehmen, 
dass  dieser  so  flinÜMbe  wie  wirksame  Apparat  siäi  recht  bald  aof  Segelschiifen 
einbOrgem  und  so  der  Grand  für  manche  Collision,  die  durch  in  schwache 
Neboihffmer  Terscfaoldet  ist,  in  WegfUl  kommen  wii4. 


CalUer'i  neue  Compensationianruhe  ftlr  Chronometer.  (Hiezu  Fig.  7  n.  8, 
Ts!  Tl.)  Bei  den  Uteran  Chronometernnrohen  hatten  die  ans  einem  Doppel- 
meten  sosaramengesetaten  Compensationsstreifen  ungefähr  die  Gestalt  zweier 
mit  ihren  Enden  befestigten  Halbkreise,  an  welchen  behufs  Begnlimng  gewisse 
Massen  oder  Gewichtchen  verschoben  werden  konnten.  Allein  bei  dieser  An- 
ordnung ist  PS  die  Centrifugalkraft ,  welche  vermöge  ihres  Bestrebens,  die 
isirümmung  zu  erweitern  und  das  Trägheitsmoment  zu  vermehren,  als  ein  den 
Isoehronismns  störender  Factor  anftritt;  Dieser  Einflnss  Ist  bei  Seeohren  em- 
pffaDMÜieher  als  bei  den  kleineren  Tsschenchronometera,  weil  die  Oentrifiigalkrsll 
dem  Halbmesser  proportional  ist.  Da  sie  aber  auch  dem  Quadrate  der  Winkel- 
»■esch windigkeit  proportional  ist,  so  wird  ihre  Wirkung,  z.  B.  bei  Schwingungen 
von  270°,  neunmal  so  gross  sein  als  bei  den  isochronen  Schwingungen  von  90®. 
Dazu  kommt  noch  der  Umstand,  dass  die  Centrifugalkraft  sich  mit  der  Lage 
der  Hilfsmassen  Ändert,  welche  man  der  Begulirung  wegen  auf  den  nicht  Toll- 
kommen  kreisfOrmlg  bleibenden  Bogen  Terschiebt. 
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Dache  min  scheint  der  erste  gewesen  zu  sein,  welcher  sich  in  Frank- 
reich mit  Abhilfe  dieser  Unregelmässigkeiton  beschäftigt  hat.  Nach  ihm  hat 
Winne rl  eine  Verbesserang  einj^oführt,  indem  or  statt  der  halbkreisförmigen 
Streifen  einen  geradlinigen  diametralen  Stuhlsteg  anwendet,  von  dessen  beiden 
rechtwinklig  abgebogenen*Enden  iwei  Oompensationsstroifon  (Stahl  oboD,  llMsing 
nnten)  parallel  zum  Steg  zurficklaafen.  An  dem  Ende  jedes  dieser  Stniftn  ist, 
nntir  einem  Winkel  von  45**  bezfiglich  der  Ebene  des  Systemes,  eine  Schrau- 
benspindel befestigt,  auf  welcher  sich  eine  kleine  Metallmasse  zum  Zweck  der 
Regulimng  auf-  und  niederschrauben  lässt.  Bei  zunehmender  Tempenitur 
krümmen  sich  nun  die  Compensationsstreifen  nach  oben,  wodurch  jene  kleinen 
IbMil  im  Hittelpnnkt  nihetD  und  du  TrightitsoMMieat  des  Ganzen 
Temlodeni« 

Harttrnp,  Director  der  Sternwarte  zu  Liverpool,  hat  dieses  System 
noch  weiter  vei*vollkommnet,  indem  er  den  diametralen  Steg  durch  eine  Com- 
pensatioDslamelle  ans  einem  Doppelmetalle  ersetzt«,  bei  welcher,  im  Gegeusat/ 
zu  den  oben  erwähnten  Streifen,  der  Stahl  nutuu,  das  Mesüiug  oben  liegt. 
Bei  luoehnender  Tempentiir  krOmmt  sieh  diese  Lamelle  nach  nnten»  so  dass 
Qua  Buden  dem  Mittelpunkt  sich  nftheni.  Die  mit  diesen  Enden  Terbandeaan 
alten  Gompeni^ationsstreifen  aber  krümmen  sich  auf  eigene  Rechnung  im  ent- 
gegen gei^etstett  Sinne  and  rtkcken  also  mit  ihren  Enden  gleichfalls  der  Central' 
axe  naher. 

Collier  endlich  hat  folgende  weitere  wichtige  Verbesserung  au  dem 
GompensalionssTstem  angebracht.  Anf  Tafel  VI  stellen  I^gw  7  and  8  dii- 
Unräie  seiner  Seenhr  im  Grundrisse  and  in  der  Ansicht  dar.  m  ist  der  dia- 
meti-ale  Stag  ans  einem  Doppelmetall  (Kupfer  obeu,  Stahl  unten),  mit  welchem 

die  Compensationsstreifen  n  (Stahl  oben,  Kupfer  unten)  durch  ein  Knie  ver- 
bunden sind.  An  dem  freien  Knde  jedes  der  beiden  Streiten  ist  ein  Träger  o 
befestigt;  auf  einem  seitlichen  Yorspruuge  desselben  ist  in  senkrechter  Stellung 
eine  Schraubenspindel  p  angebracht,  aof  welcher  sich  ein  Platingewicht  auf- 
nnd  niedersehranben  ttsst  Eine  zweite  Schraubenspindel  j», ,  auf  welche  sich 
ein  zweites  aber  kleineres  Platingewichtchen  schraubt,  ist  an  einem  drehbaren 
Cylinder  befestigt,  der  mittels  der  Schraube  ry  in  jeder  Lage  festgestellt  werden 
kann.  Die  Spindel  p,  mit  ihren  (Jewiclitchon  lässt  sich  also  bezüglich  der 
festen  Spindel  p  in  verschiedene  WinkcUagen  bringen  und  in  diesen  üxiren. 
Zu  diesem  Zwecke  ist  an  der  inneren  Seite  des  Tr&gers  o  eine  Gruudtheilung 
angebiacht,  weloher  eine  Theilung  des  genannten  Cylinders  entspricht,  rr  ist 
ein  Stahlstab  mit  den  Schrauben  s,  welche  dazu  dienen,  das  Chronometer  auf 
die  mittlere  Zeit  zu  reguliron  und  die  Unruhe  im  Gewichte  auszugleichen. 

Die  Vortheile  des  verbesserton  Componsationssystoms  lassen  sich  in 
folgenden  Hauptpunkten  zusammcnfai^sen.  Aus  dem  Umstände,  dass  die 
Schrauben  p  und  p^  sich  auf  den  Durchmesser  und  nicht  auf  die  Sehuen  des 
Schwbgungskreises  projiciren,  ergibt  sich  eine  befriedigende  Symmetrie,  somit 
auch  eine  grössere  Wirkung,  weil  die  Massen  in  directerem  und  genan  radialem 
Sinne  der  Centralaxe  sich  näheiii.  Ein  zweiter  Yortheil  liegt  in  der  Ab- 
kürzung der  verzweifelt  langwierigen  Operation  des  Regulirens,  bevor  das 
Chronometer  in  Gebrauch  genommen  weiden  kann.  Damit  die  OrtsvtMäiideruug 
der  Correctiousmassen  das  Trägheitsmoment  in  keiner  Weise  beeiutiusse,  müssteu, 
so  schloss  Gallier,  die  Schraubenspindeln  auf  der  Ebene  der  Compensations- 
lamellen  sankredit  stehen  und  der  Botationsaia  parallel  sein.  Auf  dies« 
Weise  wQiden  in  der  That  di«  Ahstftnde  jeoar  Kauen  fon  der  Achse  durah 
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ihn  Vendikibimg  Hogs  d«r  Spindeln  Ml  nielit  Anden.  Und  dies  hat  der 
Brfinder  M  Werk  gesetii  Um  aber  xngleieh  seine  Goneetionsinittel  nicht 
nnr  niebt  aus  der  Haml  zu  verlieren,  sondern  sie  sogar  zu  vermehren  .  dazu 
'lienen  jene  beiden  Schrauben  p,  p^  an  den  Enden  der  Compensationsstreifen  «. 
Mit  der  Masse  an  der  senkrechten  Spindel  p  gelangt  mau  schnell  zu  einer 
sehr  annähernden  Begaliruog.  Die  kleinere  Correctionsmasse  p^  dient  tarn 
entgiltigen  Einstellen,  indem  ihre  OrtsYerAnderang  eben  wegen  ihrer  Kleinheit 
nor  sehr  geringligige  Störungen  im  Gefolge  hat.  Dadurch  eadlieh,  dass  Callier 
seinen  Schrauben  mittels  Gelenken  eine  veränderliche  Nei^'ung  gibt,  statt  sie 
ein  für  allemal  unter  einem  Winkel  von  45°  zu  befestigen  und  überdies  zur 
Sicherung  der  Gleichheit  ihrer  Winkelstcllung  und  zur  Erhaltung  der  Symmetrie 
eine  kleine  Gradtbeilung  anbringt,  ist  man  im  Stande,  die  Massen  unter  dem 
Einflösse  der  Tempentor  verinderliche  Cnnren  dnrchlanfen  in  lassen,  wenn 
man  ihre  Neigung  Ändert  Hierans  ergibt  sieb  noeh  ein  weitersr  Spietranm, 
um  xn  den  günstigsten  Bedingungen  zu  gelangen. 

(Nach  dnm  ,^Bulh!in  de  la  SonMe  d'Encouragcmevt^ 
durch  „Dingler'8  Polyi^chniaches  Jourtuil'',) 


Lamy*g  Apparat  zur  Angabe  der  Ausweiohseite  lich  begegnender  Schiffe . 

(Hiezu  Fig.  VT,  Tafel  9).  —  nLc  Yacht^  bringt  nachstohonde  Beschreibung' 
eines  behufs  Verhütung  von  Zusammen.Ktossen  auf  See  construirten  Apparates 
des  Herrn  Lamy,  Oapitain  langer  Fahrt  in  Uoufleur. 

CoUisienen  ?on  Seeschiffen  sind  so  hAnllg  nnd  in  ihren  Folgsn  s6 
onglfieUiefa,  dass  man  YorkehrnngeD  rar  Yerbfitung  derselben  nicht  gsnng 
empfehlen  kann.  Oft  ist  es  auch  nachträglich  von  grosser  Wichtigkeit,  sich 
ei?)  klares  Bild  über  die  Position  zweier  Schiffe  vor  dem  Zusammenstoss.  so 
v\iß  über  die  wech.selseitigen  Manöver,  durch  welche  die  Collision  herbei- 
geführt wurde,  machen  zu  können.  Von  diesen  Gesichtspunkten  ausgehend, 
zeiehmste  die  Jniy  der  Q7.  Abtheiiang  der  Pariser  Weltansstellung  den  oben- 
genannten  Erfinder  .dnreh  Yerleihnng  der  silbemen  Medaille  ans. 

Lamy's  Vorrichtung  ist  hauptsfichlich  dazu  bestimmt,  diir/ustellen, 
wie  die  Curse  zweier,  durch  dio  Modnlle  A  und  Ii,  Fig.  0,  Taf.  VI,  d:ir- 
gestellten  Schiffe  sich  bei  den  verschiedenen  Winden  krenzeu  können,  welches 
Manöver  zur  Verhütung  einer  Collision  zu  wählen  sei,  und  wenn  eine  solche 
stattgehabt  hAtte,  welches  die  Ursachen  derselben  waren.  Ferners  wird  es  in 
streitigen  F&Uen  den  Sohiedsrichtem  leichter  gemacht,  die  Anssagen  der 
Zeugen  zu  verstehen,  die  oft  die  Wahrheit  durch  phantastische  Aussagen  und 
den  Gebrauch  einer  Menge  von  technischen  Ausdrücken  zu  verdunkeln  trachten. 

Der  Apparat  besteht  aus  zwei,  auf  einer  gemeinsamen  Unterlagschoibe 
neben  einander  befestigten  Windrosen.  Jede  derselben  ist  um  ihre  Axo 
drehbar  uud  mit  der  anderen  derart  verbunden,  dass  die  Windstriche  beider 
stets  panllel  sn  dnander  bleiben.  Die  Schifibmodelle  A  nnd  auf  welchen 
die  Seitenlichter  dnreh  entsprechende  farbige  Schirme  markirt  sind,  kOnnen 
mit  l>elichi^'en  Coursen  anf  die  Axe  der  Windrose  gesteckt  werden.  Die 
herrschemie  Windrichtung  zeigt  ein  Pfeil  an,  der  nm  das  Contrum  der 
Rose  drehbar  angebracht  ist.  Der  Bogen  LM,  in  seiner  Mitto  am  Pfeile 
befestigt,  schliesst  einen  Winkel  von  135°  oder  12  Strichen  ein.  Da  Quer- 
ssffrisdillfft  sich  dem  Wkide  niohl  mehr  als  anf  ssohs  Stiiehe  sn  nAhern 
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teimOgen,  so  b«greotto  er  den  KreiBawecluit^  in  welehen  Segebehiffe  siolii 

stenero  können. 

Zwischen  den  beiden  beweglichen  Rosen  ist  der  Weiser  J  fixirt.  Za 
beiden  Seiten  dieser  Marke  ist  die  Unierlagscheibe  an  der  Peripherie  der  linken 
Windrose  auf  je  112**  n.  sw.  von  J  bis  H  grün  nnd  von  «T  bis  rotb 
bemalt. 

Die  80  gefärbten  Kreisbögen  begrenzen  die  Sectoren  der  Windrose ,  in 
welchen  ein  Schiff  B  stcuoru  kann,  welches  das  gleichfarbige  Licht  dem 
Schiffe  A  zuwendet  und  von  letzterem  über  J  gepeilt  wird. 

Das  Modell  A  stellt  also  immer  das  eigene  Schiff,  B  das  Schiff  vor, 
desBMi  Clin  beetiiamt  werden  solL 

Beim  Gebnneh  wird  Yorersi  das  Schiff  A  auf  der  reeUen  Boae  mit  dem 
Boge  auf  den  gesteuerten  Ours  gestellt  und  die  Pfeile  auf  beiden  Bosen 
werden  nach  dem  herrschenden  Winde  gerichtet. 

Kommt  ein  Licht  in  Sicht,  so  wird  es  gepeilt,  die  rechte  Kose  am 
Knopfe  E  ergriffen  und  so  weit  um  ihre  Axe  gedreht,  dass  die  beobachtete 
Peilung  auf  den  Weiser  /  m  stehen  kommt.  Hiednrch  werden  andi  die  andere 
Boso,  die  Windpfeile  und  das  Schiffchen  Ä  TOrstellt,  ohne  ihre  gegenseitige 
Lage  zu  verändern.  Um  sich  zu  vergegenwftrtigen,  wohin  das  gesichtete  Schiff 
steuert,  genügt  es,  das  Modell  B  so  zu  stellen,  dass  die  entsprechende  Bord- 
seite dem  Weiser  J  zugekehrt  ist.  Wäre  das  Schiff  ein  Dampfer,  so  könnte 
es  alle  Curse  innerhalb  des  Kreissectors  steuern ,  welcher  der  Farbe  des 
Seitenlichtes  entspricht.  Seglern  hingegen  sind,  wie  schon  oben  gezeigt,  die 
im  Bogen  LM  des  Windpfdles  gelegenen  Bichtnngen  unerreichbar. 

Bin  llflchtiger  Blick  belehrt  uns,  welche  Curse  das  gesichtete  Sdiiff 
steuern  könne,  ferner  ob  es  unseren  Bug  kreuzen  wird,  und  im  letsteren  FsUe, 
wie  zu  manövriren  ist,  um  einen  Zusammenst^ss  zu  vermeiden. 

Der  gloichfali>  vom  Lamy  construirte  nCompass  Lamy"  ist  blos  eine 
Vereinfachung  des  obigen  Instrumentes.  Kr  stellt  nicht  in  greifbarer  Weise, 
wie  jenes ,  alle  möglichen  EUle  dar,  welche  bei  Begegnung  von  Schiffen  ein- 
treten können,  sondern  aeigt  dem  Wachoffieier  Uos,  innerhalb  welcher  Qrenien 
der  Curs  eines  in  Sicht  kommenden  Schiffes  variiren  kann. 

Zu  diesem  Zwecke  wird  auf  dem,  die  Glasdecke  eines  gewöhnlichen  oder 
des  Peilcompasses  tragenden  Ringe,  ein  Kupferring  derart  gefalzt,  dass  er 
sich  mit  geringer  Beibung  drehen  kann.  Dieser  Kupferring  ist  mit  Dioptern 
versehen,  nnd  an  beiden  Seiten  der  Abeeblinie  mit  cirea  10%»  breiten,  je 
einen  Bogen  von  112**  einschliessenden  Streifen  geftrbten  Olases  n.  s.  roth 
anf  der  einen  Seite  und  grttn  anf  der  anderen,  den  Auiben  der  PoeitionsUditer 
entsprechend,  bedockt. 

Wie  bei  dem  früher  beschriebenen  Apparate  ist  um  den  Mittelpunkt 
des  Compasses  ein  drehbarer  Pfeil  sammt  Bogen  angebracht,  welcher  die 
Windlichtang  markirt  und  die  Course  kennzeichnet,  die  ein  Segler  nicht 
Stenern  kann. 

Wird  das  Seitenlicht  eines  Schiffes  gesichtet,  so  peilt  man  dasselbe  mit 

dem  Diopter.  Je  nachdem  man  das  rothe  oder  grüne  Licht  erblickt,  muss 
iler  Ciirs  des  Schiffes  in  jenem  Theile  der  Windrose  liegen,  der  durch  den 
gh'ichfarhi^en  Glasßtreifen  gesiumt  ist.  —  Diese  Vorrichtung  wird  es  unter  allen 
Um^>täudeu  leicht  machen,  rasch  zu  eutscheiden,  welches  Mauöver  zur  eigenen 
Sicherang  nothwendig  sei  Man  wird  gegen  diese  Apparate  einwenden,  daaa 
ein  gebildeter  nnd  erfahrener  OfBcier  derartigir  Hiltaittel  nicht  bedarf,  nnd 
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jederzeit  wissen  wird,  wie  er  sein  Sdiiff  zu  fthren  habe.  Zahlreiche  Beispiele 
beweisen  jedoch,  welch'  traarige  Folgen  die  geringste  Unachtsamkeit,  ja  oft 
nur  ein  momentanes  Zfigern  in  der  Entscheidung  nach  sich  ziehen  kann.  Ein 
sicherer  Führer,  welcher  jede  Ueberlegnng  ülMrflässig  macht,  hat  gewiss  einen 
eminent  praktischen  Werth. 

dpitein  Luny's  V<nrri6]itQiigm  ktanra  den  Beelenien  daher  bestens 
empfohlen  werden,  und  finden  raeh  in  den  naatiiehen  Sebnlen  (Frankreichs) 
beim  Unt«rriehi  Yerwendang.  0.  L. 


Qaalitätsanfordeningen,  welche  an  Kesselblechs  zn  stellen  sind.  — 

Dem  Berichte  der  Comrni?sion  der  Verbandsversammlung  1879  der  Dampf- 
kessel-üeberwachungsvereine  zur  Prüfung  der  Frage:  „Auf  welche  Weise 
werden  die  Interessen  der  Mitglieder  bei  Anschaffung  neuer  Kessel  am  besten 
gewahrt*',  entnehmen  wir  folgenden  aaf  die  Eesselbleohe  bexfiglichen  Vorschlag. 
„Bei  den  Kesselblechen  sind,  wie  allgemein  anerkannt  wird,  die  grOsste  Qleich- 
mässigkeit  und  vollkommene  Schweissung  unbedingt  an  fordern;  namentlich 
sind  Bleche  mit  iinganzpn  Stellen  und  Verdopplungen  fnr  Kessel  absolut  zu 
verwerfen.  Als  Festij^'-kt'itrivorschrifton  für  Lieferungsbedingungen  empfehlen 
wir:  a)  in  der  Walzrichtung:  Minimal-Zerreissungsfestigkeit  3400  Kilogr.  auf 
Ilinimal-Lftngenansdehnong  uaeh  dem  ZeRaiaaen  der  ursprüng- 
lidieo  Ltnge,  gemessen  an  einer  araprAngliehen  Lftage  von  200*%»,  welche 
den  Bmehqnerschnitt  einschliesst;  h)  rechtwinklig  zur  Walzrichtung:  Minimal- 
Zerreissangsfestigkeit  3000  Kilogr.  auf  1°%»  (=3000^%»),  Minifflal-L&ngen- 
ansdehnung  H%  der  ursprünglichen  Länge.** 

iJemnach  ist  die  Abstufung  in  erster  und  zweiter  Qualität  ganz  beseitigt 
und  dafttr  nur  eine  Sorte  gesetst;  ferner  ist  an  Stelle  der  Querschnittsver- 
mindemng  die  Lingenaasdehnnng,  belogen  anf  eine  bestimmte  Lftnge  des 
Probestabes,  als  Mass  der  Ziliigkeit  eingesetzt,  weil  man  einerseits  eingesehen 
hatte,  dass  der  Zerreissungsqucrschnitt  eines  flachen  Stabes  nicht  mit  der 
erforderlichen  Genauigkeit  gemessen  werden  kann ,  und  andererseits  gefunden 
hatte ,  dass  die  weit  sicherer  zu  messende  Längenausdehuung  gleichfalls  als 
Mass  der  Zähigkeit  benutzt  werden  könne.  Zn  bemerken  ist  noch,  dass  diese 
Qnalitftteerfordemisse  für  Keaeelbleehe  im  Weeeailichem  mit  der  Znatimmnng 
der  Producenten  anfgestellt  worden  sind,  mitliin  gegründete  Anasichi  besteht, 
dan  dieselben  allgemeine  Annahme  finden  werden. 

(„IHf^ier's  iKi^cAiMseAes  JownalJ*) 


Technische  Eigenschaften  des  Teak-  oder  Djatiholzes.  —  Forstrath 
Dr.  Nördlinger  in  Hohenheim  hat  das  Teakholz  bezüglich  seines  specifi- 
schen  Gewichtes  und  seiner  absoluten  Festigkeit  untersucht  und  die  Resultate 
im  ^OivüUmgmimr^  1879  aaiflUirlidi  mitgeyieilt^  Denielbsn  ist  sn  entnehmen, 
daaa  daa  speeilische  Trockengewicht  dieses  Holzes  zwisehen  0*561  nnd  0*805 
schwankt;  das  Mittel  hieraus  0*68,  ateUt  das  Teakhols  in  die  Classe  der  ziem- 
lich leichten  Hölzer  neben  Nussbaum  und  Vogclbeer,  also  namhaft  tiefer  als 
Eichenholz,  mit  welchem  es  in  Bezug  auf  seine  Verwendbarkeit  wetteifert. 
Die  an  einer  grösseren  Zahl  von  quadratischen  Säulchen  (18  "m  im  Geviert, 
lWy%m  lang)  beobachtete  Druckfestigkeit  wechselt  von  4*47  Kilogr.  bis  7*16  Kilogr. 
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auf  1  (—7-16«^%.),  bGträgrt  also  im  Mittel  5-81  Kilo^r.,  welche  ZiflFer 
sich  als  DurchRchnittszalil  einer  grösseren  Versuchsreihe  auf  5  ö7  Kilogr. 
üudort.  Die  Zugfestigkeit  konnte  nur  an  zwei  St&bcben  beobachtet  werden, 
von  denen  nur  eines  tadeUos,  und  vns  von  gelber  Farbe,  mit  glänzendem, 
fast  kalkfreiem  Poreninnem  war.  Dasselbe  riss  bei  einer  Anspannung  von 
IS'ie'^ '"%>.  Die  '/ienilich  MsfQhrlicben  Druckproben  weisen  das  Sieigen  der 
Festigkeit  bei  wachsendem  specifiscben  Trockengewicht,  sowie  die  Richtig^eii 
dos  neueron  Satzes  nach,  dass  die  Breite  der  Holzriugo  allein  durchau"*  koincn 
geeigneten  Masstab  für  die  Güte  des  Holzes  bildet.  Nach  den  beobachteten 
Quellen  des  Hobes  und  unter  der  Yoraossetzung,  dass  das  Schwinden  diesem 
gleich  sei,  reiht  Nördlinger  das  Teakhols  in  die  wenig  sehwhideiiden  Holi- 
artcn  ein.  Die  Spaltbarkeit  entspricht  etwa  derjenigen  der  Erle,  ist  also  ziem- 
lich gross,  was  einerseits  olnen  Vortheil  für  die  Anfarboitnug  bietet,  andeiW- 
seiis  aber  eine  Verminderung  der  Tragkraft  zur  Fi^liro  liat. 

{nBingler's  polytechnisches  Journal.u) 


Dr.  Felis  8t8rk.  Option  and  Flabiseit  bei  Eioberongen  nnd  Gebiets- 

cessionon.  Leipzig,  Duncker  A  Hamblot  1879.  —  Unser  Jahrhundert  hat  in 
rasclier  Folge  vielfache  Aenderungen  in  dei-  Staatszugeh('">rigkoit  einzelner  Land- 
gebiete gesehen  und  da  das  Streben  nach  wissenscliaftlicher  Behandlung  joder 
Frage  im  Geiste  unserer  Zeit  liegt,  so  bat  sich  auch  die  Wissenschalt  damit 
beseh&ftigt,  zu  erörtern,  in  welcher  Weise  bei  einem  Wechsel  der  8taatszuge- 
hArigkeit  der  Gesinnong  nnd  dem  Wunsche  der  Bevdlkemng  Beehnong  sn 
tr^en  sei.  In  der  Praxis  haben  sich,  entgegen  der  Uebang  früherer  Zeiten, 
welchp  sich  in  solchen  Fällen  wenig  um  die  Bevölkerung  kümmerte,  zwei 
Formen  herausgebildet,  nämlich  das  PI  cbiscit  und  die  Optio  n.  Jenes  bringt 
den  Wunsch  der  Mehrheit,  freilich  oft  in  einer  Form  zum  Ausirucke,  d;iss 
einiger  Zweifel  über  die  Aufrichtigkeit  des  Wunsches  gehegt  werden  darf, 
diese  trigt  nnr  der  Neigung  des  einseinen  Individnuns  Be^uog.  Der  Ver- 
fasser der  nns  vorliegenden  Schrift  hat  sich  der  Aufgabe  untenogen,  diese 
beiden  Formen  einer  streng  wissenschaftlichen  Untersnchung  zu  unterziehen. 
An  der  Hand  des  von  ihm  mit  Eifer  Kosichtoten  Materiales  gelangt  er  zu 
dem  Schlüsse,  dass  die  Option,  nicht  aber  das  Plebiscit  billi^'on  Anforderungen 
entspreche,  und  dasä  jene  daher  durch  das  Völkerrecht  weiter  ausgebildet 
werden  muss.  Intsreesant  ist  die  historische  Darstellung  der  Anwendung 
beider  Formen  bei  den  verschiedenen  Oebietsftndemngen  unseres  Jahrhonderts, 
wobei  der  Oedanke  der  Option,  d.  h.  der  dem  einzelnen  In  lividuum  unter 
gewissen  Bediniriinirf'n  liborlassenen  W;ilil  der  Staat?an[.'ohörigkoit  immer  mehr 
in  den  VordiTtTiind  tritt  und  namentlich  in  den  Fric Icnsvcrtragon  von  Wien 
1868  und  Frankfurt  1871  eine  entschiedene  Anerkennung  fand.  Diese  Schrift, 
deren  Yerfhsser  sehr  eingehende  Studien  fiber  die  einschlägigen  Fragen  ver- 
anstaltet hat,  wie  aus  den  zahlreichen  Citaten  und  Belegstellen  hervorgeht, 
bildet  jedenfalls  einen  besondera  schfttzbaren  Beitrag  sur  Literatur  des  Völker- 
rechtes und  zur  Behandlung  einer  an  sich  so  wichtigen  Frage.  — ß — 
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HiadwSrtorbiioh  flbr  todmlwia  Amdiflel»  In  der  kAimlielMii  Hip 

rine.  —  Herausgegeben  von  der  kaiserlichen  Admiralität.  Berlin  1879.  Ernst 
Siegfried  Mittler  und  Sohn.  Es  dürfte  kaum  ein  Facli  geben,  in  dem  mehr 
technische  Disciplinen  vertreten  sind,  als  in  der  Marine;  sie  gebietet  daher 
aach  über  eine  weit  grössere  Menge  von  Kunstausdrücken  als  was  immer  Cfir 
eine  fachliche  SpecialitäL 

DftM  die  Schreibweise  der  teohnischen  Ansdrficke  so  manche  Schwierig- 
keit bietet,  wird  gewiss  jeder  Fachmann  zugeben,  der  sich  nnr  einigermassen 
mit  einschlägigen  Arbeiten  beschäftigt  hat,  zumal  wenn  wir  von  den,  in  den 
Bereich  der  Marino  einschlägigen  Ausdrücken  der  mechanischen  Technologie 
and  des  Bauwesens  absehen,  deren  Schreibart  durch  die  ausgezeichneten  Schriften 
Karmarsch's,  Keule  au x's  u.  a.  m.  zur  Genüge  festgestellt  ist,  und  nur 
die  rein  maritiflie  Terminologie,  d«  h.  die  der  Seemannschaft,  der  nantischen 
Wissenschaften  and  des  SchiffiNiaes  in  Betracht  ziehen.  Bedenkt  man  noch, 
dass  jede  Ober  einen  Küstenstrich  gebietende  Provinz,  ja  selbst  jede  Seestadt 
ihre  Eigenthömlichkeiten  in  der  Terminologie  besitzt,  und  dass  Jeder,  der  irgend 
ein  maritimes  Thema  behandelt,  Orthographie  und  Sprache,  iiuin  könnte  fast  sagen 
nach  Belieben  wählt,  so  muss  ein  Werk,  welches  sämmtliche  in  der  Marine  vor- 
kommende technische  AosdrAcke  Terielchniet  und  die  Schreibweise  derselben 
pritisirk,  Ton  jedem  denkenden  Seemanne  nnd  Faehtechniker  als  die  erste 
Arbeit  ^eser  Art  mit  Beifall  begrflsst  werden,  wenn  dieselbe  auch  streng 
genommen  nur  für  den  Dienstverkehr  in  der  k.  deutschen  Marine  bestimmt  ist. 

Die  Anordnung  des  Werkes  ist  eine  äusserst  klare  nnd  übersichtliche, 
vermöge  welcher  das  Aufschlagen  so  bequem  als  möglich  gemacht  ist;  zur 
OrientlniDg  des  Lesen  sind  dort,  wo  es  dnrchans  nOfhig  schien,  kurze  Br- 
kUmngen  in  Kiammeni  beigefügt,  nnd  xnr  Erleichterung  des  Yerstftndnisses 
sind  hinter  den,  einen  Zweifel  zulassenden  Wörtern  Fachbeieichnnngen  an- 
gefügt. Wir  führen  dieselben  im  Nachfolgenden  an,  nm  unseren  Lesern  ein 
Bild  der  Vollständigkeit  des  Werkes  zu  bieten: 

A.  Ausrüstung  und  Seemannschaft. 

Art.  Artillerie,  Waffenwesen  nnd  Kflstenheftstigung. 

H.  Hydrographie  ond  nantisdie  Wissensehaften. 

Hf.  Hafenbau. 

M.  Maschinenbau. 

Md.  Mediciual-  und  Sanitätswesen. 

S.  Schiffbau. 

T.  Torpedowesen  und  Hafensperre. 

An  nennenswerthen  nendngeflüuien  Bezmchnnngen  finden  wir  nur  wenige, 
s.  B.  Buk  statt  Bauch  eines  Segels,  nnd  deminfolge  auch  Bukgording, 
Bnkta\je  etc. 

Freudig  begrüssten  wir  so  manchen  Ausdruck,  den  wir  bisher  in  alten 
und  neuen  Wörterbücheni  vergebens  gesucht,  z.  B.  Bor,  das  Mascarct  oder 
Barre  de  flot  der  Franzosen  und  Bare,  Eagre  oder  Hygre  der  Engländer 
(durch  die  Geieit  her?orgebrachte  Brandung) ,  Baastander  (als  allgemeiner 
Ausdruck  für  Stander,  die  wie  unsere  Andennetfttsstander  geführt  werden), 
Breitenstock  (Stata  di  bocca)  u.  s.  w. 

Die  aus  dem  Lateinischen  stammenden  Wörter  Commandant,  Capitän, 
Compass  etc.  finden  wir  unter  K,  eine  Sclireibweise,  welche  mit  den  Wörter- 
büchera  von  Wiegand,  Hoyse  etc.  uicUt  im  Einklänge  steht.  Für  unsere 
österreichischen  Leser  sei  bemerkt,  dass  auch  das  ?om  k.  k»  Unteixichts- 
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Müu8teriiiin  hamugegebene  und  mumehr  in  itn.  Sehnltn  «iogvfUirte  Werfcehen 
„Bflgelii  nnd  Wörter vorzeichnis  fQr  die  deutsche  Bechtschreibung",  wdelMS  in 

der  Folge  wohl  auch  den  österreichischen  Behörden  als  Nonn  dienen  dürfte, 
die  Schreibweise  der  orwähnteu  Autoren  (Comnmndant,  Capitän,  Compa.ss  etc.) 
atioptirte  und  überhaupt  von  der  bisherigen  Schreibung  wenig  abweicht,  was 
wir  al»  einen  bedeutenden  Vorzug  deä  Büchleins  bezeichnen  möchten. 

Wir  sind  fibenengt,  dus  das  „HandwSrterlnieli**  in  einer  spiterra  Auflag» 
bie  und  da  Modificationen  erfUireD  wird,  geben  jedoch  der  Hoftning  Ranm,  daas 
man  nicht,  wie  es  leider  nur  za  oft  geschieht,  um  ein  Werk  der  Vollkonimenliflik 
näher  zu  führen  ,  allzuviel  Aendernngen  daran  vornehmen  wird  ,  da  aus  nahe 
liegenden  Gründen  dadurch  der  Sache  eher  geschadet  denn  geholfen  werden  würde. 

Nach  dem  Obeugesagten  bedarf  das  Werk  wohl  nicht  erst  einer  beson- 
deren Bmpfbhlung  an  die  Ftehgenosaen;  die  praktische  Binriebtung  nnd  die 
Handlichkeit  desselben  durften  fiberdiss  nicht  wenig  m  seiner  Yeibreitung 
beitragen.  pd. 


Oesterreich  und  Deutschfand. 

August  bis  einschliesslich  Deceiuber  1879. 

Bericht  an  die  königl. -ungarische  SeebehOrde  in  Fiume  über  die  von 
Prof.  £mil  Stahlberger  und  den  Berichterstattern  an  Bord  der  Dampfyacht 
Dku  nnd  des  Dampfbootes  Hautelto  im  Zcitranme  Ton  1874 — 1877  ans- 
geftthrten  physikafischen  üntersnchnngen  längs  der  Ostkflste  des  Adriatisehen 
Hettes,  im  Nordbecken  der  Adria,  im  Adriatischen  Meere  und  im  Quarnoro. 
Ven  Prof.  Jul.  Wolf.  Jos.  Luksch  und  Dr.  J.  Köttstorfer.  4  Hefte. 
Lex.-8°  (52,  27,  41  und  37  S.  mit  Tab.  und  16  äteintaf.)  Fiume  1877  und 
1878.  Dase.  12  Mk. 

Bdokmann,  Dr.  Fr.  Die  expIosi?en  Stoffe »  ihre  Geschidite,  Fahrieation, 
Bigenschaflen,  Prfiftmg  nnd  praktische  Anwendung  in  der  Sprengteehnik.  IGt 
tHauok  Anhange,  enthaltend  die  Hilfsmittel  der  submarinen  ^ireugtechnik  (Tor- 
pedo und  Seemineu).  Mit  31  (eingedr.  Holx8chn.-)Abbildnngen.  8<*.  (lY,  431  8.) 
Wien  1880,  Hartleben.  5. 

Bömches,  Frdr.  Insp.  Der  Bau  des  neuen  Hafens  in  Triest.  Mit  zwei 
lithogr.  Zeichnungen.  Aus  der  Zeitschrift  des  feterr.  Ingenieur-  und  Architekten- 
▼ersines.  gr.  8*.  26  8.  Wien,  Lehmann     Wentiel.  2. 

Bfttow,  Geh.  Bechnungsrath.  Die  kaiserl.  dentache  Marine  in  Organi- 
sation, Cnmmando  und  Verwaltung,  mit  Genehmigung  Sr.  Exc.  des  Herrn  Chefs 
der  Admiralität  auf  Grund  des  amtlichen  Materials  bearbeitet.  5.  und  6.  Lfg. 
2.  Theil:  Die  Kriegsmarine.  13.  Abtheilung:  Bekleidung  und  AusrO.stuii?. 
Orden  und  Ehrenzeichen,  gr.  8»  (XVI  und  S.  113—337)  Berlin,  Mittler  und 
Sohn.  4*50  (1—6:  15.—). 

Bahovidi,  P.  E.,  Schiffbantechniker.  Kantisch-technisches  Wörterbuch 
der  Marine.  Deutsch,  italienisch,  französisch  und  englisch.  Artillerie,  Astronomie 
etc.  umfassend.  Herausg.  von  der  Redaction  der  „Mittheilungen  aus  dem  Gebirfe 
des  Seewesens''.  2.  u.  3.  Lieferung  gr.  8".  (1.  Bd.  S.  65-~204).  Wien,  Gerold  & 
Comp.  PoIa,  W.  Schmidt.  Triest,  J.  Dase.  k  2. 
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Btapfküsd-BtfldoBibmh.   14.  Auflag«.  Fol.  Hagen,  HammersmMi 
gtb.  1. 

Döring,  Navigationslehrer,  W.  Die  Orkane,  Cyklonen  und  Typhone.  Leicht 

fassliche  Darstellung  der  Gesetze,  wornach  sich  diese  Stürme  bewegen.  Nach 
den  neuesten  Forschungen  für  die  praktischen  Zwecke  au  Bord  bearbeitet. 
Mit  8  eingedr.  Holzschn.  gr.  8».  (3Ö  S.)  Papenbui-g  1880.  Rohr.  1. 

Bomke,  Navigatiouslelirer,  F.  Nautische,  astronomische  und  logarithuiische 
Tafeln,  nel»t  Erklärungen  und  Gebrauchsau weisuug  für  die  künigl.  preuss. 
NavigstioiMaehideii.  Haraoag.  im  Auftrage  des  kOnigL  Ifimsterinms  Ittr  Handel 
und  Gewerbe.  7.  Avil.  gr.  8*.  (L?,  879  8.)     Decker.  4.50. 

Donath,  Ed.   Die  Prflfting  der  Sehmiermaterialien.  gr.  8*  (IV,  68  8. 
mit  drei  autogr.  Tafeln.)  Leoben.  Pofti.  S. 

Entscheidungen  des  Oberseeamtes  und  der  Seeämter  dos  deutschen 
£eichcs.  Herausg.  vom  Reichskanzleramte.  1.  £d.  (1. — 3.  Haft)  gr.  8^.  Ham- 
burg, Friedrichsen  &  Comp.  (1 — 3:  6.35.) 

Ferraris,  Galileo.  Die  Fandamental-Eigenschaften  der  dioptrischen  In- 
strumente. Elementare  DarsteUnng  der  Gaaas'acben  Theorie  und  ihrer  An- 
nendnng.  Antorisirie  deutsohe  Ausgabe,  üebereetet  und  mit  einem  Anhang 
▼ersehen  von  F.  LippicJi.  gr.  8*.  mit  74  Fig.  im  Teite.  Leipiig.  QqiuidtÜ; 
H&ndel.  5.20. 

Finsch,  H.  Geschichte  der  Magnetnadel  und  die  ^äcularen  Acuderungen 
des  Erdmagnetismus.  Programm  der  lateinischen  üauptschule  in  Halle  a.  S. 
S8  8.  nnd  swd  TiAIn  gr.  4*.  — 

Fifehnr,  Tb.  Studien  Aber  das  Klima  der  MittelmeerUnder.  4*.  Gotha,  - 
Jnat.  Perthes.  4. 

Fleck,  General- Auditeur.,  Ed.  Militfir-Strafgesetzbuch  für  das  deutsche 
Keich,  nebst  den  seit  der  Publication  desselben  ergangenen,  auf  die  militärische 
Bechtspflegti  im  preuss.  Heere  und  in  der  kaiserl.  Marine  sich  beziehenden 
Geaetze  ete.  SSnm  Handgebranch  herausgegeben.  Fortgegetat  fom  Geh.  Justiz- 
rathe  0.  Keller.  1.  und  2.  Theil.  gr.  8*.  Berlin  1880.  Nioolai*a  Verlag.  8. 

Friedriehaon,  Capitain,  J.  Sehifffthrta-Lexicon  nebst  emem  Abriaa  der 
Cfoaehichte  der  Schiffahrt  in  ihrer  Entwicklung.  Kud-  und  Nachschlagebuch 
für  Behörden,  Juristen,  Rheder,  Schiffer  und  Leser  nautischer  Schriften.  8*. 
(XI,  415  S.)  Altona,  Verlagsbureau.  10. 

Haedicke,  Civil  -  Marineingenieur,  II.  Die  muthmasslit  lien  Vorgänge  beim 
Sinken  und  lieben  des  deutschen  Panzers  Ghossek  Klufl  ust.  (Mit  9  lithogr. 
Zeichnungen  auf  1  Tafel)  (Aus:  „AUg.  Militir-Zeitung)  gr.  8*.  15  8.  Dam- 
stadt, Zeniin.  1. 

Handbuch  der  deutschen  Handelsmarine  auf  das  Jahr  1879.  Herau^f. 
vom  Beichskanzlcramt.  gr.  8".  (VT,  535  S.)  Berlin,  G.  Reimer.  5. 

Handbuch  der  Ingenieurwissenschaften  in  4  Bänden.  1  Band:  Vor- 
arbeiten, £rd-,  Strassen-,  Grund-  und  Tunnelbau.  Im  Verein  mit  Fachgenosseu 
heransg.  Yon  Edm.  Heusinger  t.  Waldegg.  2.  Hälfte.  1.  Lieferg.  Lex.-8^ 
(Seite  417  —  880  mit  146  eingedr.  Holsechn.  und  28  Steintafeln.)  Leipzig, 
äigelmann.  20.—  (I,  II,  III:  84.—) 

Handwöiterbnch  fflr  technische  Au.sdrQcke.  Herausg.  Ton  iiftt  kaiaerl« 
Admiralität.  8®.  (IV,  208  S.)  Berlin,  Mittler  &  Sohn.  3.— 

Heksch,  Alex.  F.  Die  Donau  von  ihrem  Ursprung  bis  an  die  Mündung. 
Eine  Schiiaeruiig  von  Land  nnd  Leuten  des  Donaogebietes.   Mit  300  Hols- 
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schnitten  nnd  einer  Karte.  (In  25  Liofenmgwi.)  1.—^.  Liofenuiflf.  gr.  8**. 

(S.  1—192).  Wien,  Hartloben,  a  — .GO. 

Hellwald,  Friedr.  v.  Im  ewigen  Eis.  Geschichte  iler  Nordpolfahrten  von  den 
iiitesten  Zeiten  bis  auf  die  Gegenwart.  2. — 7.  Lieferung.  (S.  33 — 176  mit 
oingedr.  Uulzsch.,  Holzschnitt- Tafeln  und  Karten,)  Stuttgart,  Cotta,  a  — .50. 

Hesse-Wartegg,  E.  v,  Xordauieriica,  seine  Städte  und  Naturwunder,  sein 
Land  und  seine  Leute.  Mit  Beiträgen  von  Udo  Brach  vogel,  Bret  Harte, 
Th60d.  Kirch  hoff  Cffec.  Hit  sahlraiehMi  AhbUdgn.  4  Bd.  gr.  8^.  Leipzig  1880. 
a.  WeigoL  26^ 

Holleben,  Ci^i^itain-Lieutenant,  Artillerie-Director,  v.  Gebrauchstabrilea 

flSr  Marineartilleristen,  gr.  8".  (VI,  94  S.)  Berlin,  F.  Luckhardt.  6. 

Immisch,  Mor.  Der  Isochronismus  der  Spiralfeder.  Thforotische  Erläu- 
terungon  aller  einschlägigen  Fragen  ,  unter  besonderer  Berücksichtigung  der 
verschiedenen  Hemmungen,  nebst  praktischen  Anleitungen  im  Regulireu  der 
Uhren.  In  London  gekrönte  Preisschrift,  in's  Dentscbe  übertragen  Tom  Yer- 
taer.  Zweite  im?ertaderte  (Titel-)  Anilins«-  gr*  ^*  (V,  47  S.)  Wehn»  1878. 
B.  P.  Voigt.  1.50. 

Jahrbuch,  statistisches,  für  das  Jahr  1877.  11.  Hft.  Lex.-8».  Inhalt: 
Bewaffnete  Macht  und  KnegsmariiM.  (24  S.)  Wien,  Qerold's  Sohn  in  Com- 
mission.  — . 

JülUg,  M.  Zur  Theorie  der  Metallthermometer.  8°.  Wien,  Gerold.  GO  Pf. 
Kalender,  nautischer,  fBr  das  Jahr  1880.  Taichenbaeh  fDrSehüEN^ltaiiie. 

Nach  den  neuesten  meist  amtlichen  Quellen,  bearbeitet  Tom  Havigationaliehrer 

W.  Döring.  8".  (121  S.)  Papenburg,  Eohr.  —.60. 

Kerpely,  Bergrath,  Ant.  Ritter  v.  Eisen  niiii  Stahl  auf  der  Weltans- 
stellung in  Paris  im  Jahre  1H78.  Kericht  an  das  kOuigl.  uutrar.  Finanzmini- 
sterium. Mit  zahlr.  eingedr.  iioUschn.  und  11  lithogr.  Tafein.  gr.  4".  (Vll, 
200  8.)  Leipiig,  Eelix.  16. 

Xlnatiager,  Dr.  0.  B.  Die  Korillthiere  des  Bethen  Heetes.  Mit  Unter- 
stutzui^  der  königt  yteoss.  Akademie  der  Wiseenechaften  kennugeg.  Beriin, 
äntmann.  cart.  70. 

Knorr,  Major,  Em.  üeber  Entwickelung  und  Gestaltung  des  Ueeres-Sa- 
nitätswesens  der  europäischen  Staaten.  Vom  militär.-geschichtl.  Standpunkte, 
gr.  8*.  Hannover,  Helwing's  YerL  19.40. 

Leitenden  für  das  Aqnariom  der  soologischoi  Station  in  Neapel.  8^. 
(V.  82  S.)  Leipzig  1880,  Engelmann.  1.60. 

Lentz,  Wasserbauinsp.,  Hg.  Fluth  und  Ebbe  und  die  Wirkungen  des 
Windes  auf  den  Meeresspiegel.  Mit  44  Fig.  auf  d  lithogr.  Tafeln  (in  Folio), 
gr.  8°.  (230  S.)  Hamburg,  0.  Meissner.  8. 

Lntschaunig,  Prof.  und  Ing.,  Vict.  Lehrbuch  der  SchifiTbaukunde.  l.Theil, 
aoeb  «nter  dem  l^tel:  Die  Theorie  desSchiifee.  Hit  84  in  den  Text  eingedr. 
Holachn.  gr.  8».  (XL  165  S.)  Triost.  Schimpf  in  Comm.  8. 

Maresch,  IIaiii)tin.,  Otto.  WatTenlehre  für  Officiere  aller  Waflfen.  2.  Aufl. 
mit  18  lithographuteu  Tafeln,  gr.  (XXXVI,  808  S.)  Wien  laSO,  Seidel 
&  Sohn.  24. 

Mayer,  Ernst  und  Jos.  Loksoh,  Prof.  Weltkarte  als  Behelf  für  das 
Stndimn  geographischer  Entdeckongen  und  Forschungen  insammengeBtellt  nnd 
bearbeitet.  8  Blatt.  Lichtdr.  nnd  color.  Imp.  Fol.  Mit  Begleitworten,  gr.  4®. 
(18  S.)  Wien,  Artaiia  A  Comp.  18. 
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Mfiller,  weil.  Prof.  Dr.,  Joh.  Lehrbuch  der  Physik  und  Meteorologie. 
Theilweise  nach  Po  ui  11  et 's  Lehrbuch  der  Physik  selbstständig  bearb.  8. 
umgearb.  and  Term.  Aufl.,  bearb.  von  Prof.  Dr.  L.  Pfaundler,  in  8  Bdn. 
M H  gegen  200.  in  d«n  Tat  eingvdr.  Kibseluu,  TilUn,  nun  TMI  in  IirbMidr. 
und  einer  Photogr.  9.  Bd.  2.  Abth.  1.  lAbfg.  gr.  8*.  (8908.)  Bnumiehiraig, 
Viewegund  Sohn.  4.  (I— II,  2,  I:  92.60.) 

Kachtigal,  Dr.,  Gust.  Sahara  undSüdan.  Ergebnisse  sechsjähriger  Reisen 
in  Afrika.  1.  Theil.  Mit  49  Holzschn.  n.  2  cbiümolithogr.  Karten  (ingr.  Fol.) 
gr.  8".  (XXII,  748  S.  mit  19  Tab.)  Berlin,  Weidmann.  20. 

Banküw,  W.  J.  M.  Handbuch  der  Bauingenieurkunde.  (Ueberaetiang 
US  dem  Bngliselion.)  Wien,  Lehmann  A  Wentd.  1.  Lief.  8  Mk. 

Sohiffi-Compasi,  der,  die  erdmagnetische  Kraft  und  die  Deviation  vom 
praktisch-seemännischen  Standpunkte.  8®.  (80  8.  mit  eingedr.  Holisohn.)  Oldan- 
burg,  Schulze,  geb.  1. 

Sohmiok,  Prof.  Dr.,  J.  H.  Der  Flauet  Mars  eine  zweite  Erde,  nach 
Schiaparelli  gemeinverständlich  dargestellt.  Mit  1  chiomolithogr.  Karte  and 
8  eingedr.  Holnebn.  gr.  8*.  (m»  64  8.)  Leipog,  Oeoigi.  8. 

Statiitik  des  Deutschen  Beiches.  Heraui^;eg.  vom  kaiserl.  statistiscbcn 
Amte.  88.  Bd.  l.  Abth.  Imp.  4°.  Borüii,  Puttkammer  &  MQhlbrecht.  4. 

Inhalt:  Statistik  der  Seeschiffahrt.  1.  Abth.  enthalt:  die  öcbiflbanfälle 

an  der  dentedien  Kfltle  Hb  Jahn  1878,  der  NacbwiÄs  der  im  Irin»  1898  als 

vernoglückt  angezeigten  deutschen  Seeschifte,  sowie  den  Bestand  der  dentschen 

Kaofiarteiachiffe  am  1.  Jänner  1879  und  die  Bestandesveränderungen  vom  1.  Jänner 

1878  bis  1.  Jiaaer  187t.  (148  8.) 

StOliiig,  Dr.,  J.   Die  Prfifiuig  dOB  FarbenainneB  bom  Biaanbahn-  und 

Marinepersonal.  Neue  Folge.  2.  Liefer.  gr.  4^  Kassel,  Fiseher.  4. 

Uhland,  W.  H.  Die  Corliss-  und  Ventildampfmaschinen ,  sowie  die  mit 
«leuselbuii  zusammenhängenden  Dampfmaschinensyteme  mit  uud  ohne  Präci- 
sionssteuerung,  6.  Liefer.  4*^.,  mit  Atlas  in  FoL  Leipzig,  Knapp«  12  Mk. 

üatergang,  der,  der  dentseben  Paasaiflregafttta  GB06BIR  KokfObbt 
and  daa  aogenannte  ^Sjntmn  Stoaeb**.  Von  aimm  dontMbon  Seemann.  8.  Avil, 
gr.  8®.  (78  S.)  Dreadan,     Zahn.  1. 

Vodnsek,  Gymnasialprof.,  M.  Neue  Methode  für  die  Berechnung  der 
Sonnen-  und  Mondesparallaxe  aus  Planetenvorflbergängen  und  Sonnenfinster- 
nissen, gr.  8*^.  (28  S.)  Laibach,  v.  Kleinmajr  &  Bamberg.  1. 

Watnar,  B.  Das  Bncb  van  der  dentaehen  Flotte.  8.  verm.  und  foitgef. 
Anflaga  daa  Bnobea  von  dar  Horddeatachan  Flotta.  mnatrirt  y9B  Wilb.  Diaa, 
Joh.  Oehrts  u.  A.  mit  vielen  Abbildungen  und  Sobiffsporträts.  gr.  8**.  (511  S. 
Bit  eingedr.  Holzschn.)  Bielefeld  1880,  Velhagen  und  Klasing.  6;  geb.  8. 

Wernioke,  A.  Ueber  Gleichgewichtslagen  schwimmender  KOrper  and 
Schwei-punktsflächen.  8°.  Berlin,  Mayer  &  Müller.  1. 

WenboYen,  Dr.,  F.  J.  Technical  vocabolary  English  and  German,  mit 
«ioem  Vorwort  von  Geb.  Begierangs-  nod  Banralb  Dliietor  Kavaii.  gr.  18*. 
(SU,  224  S.)  Leipzig,  Brockhaas.  2.50. 

Wetter  nnd  Wind.  Eine  Abhandlung  nber  Wärme  (Thermometer), 
Dunstspannung  (Psychrometer),  Luftdruck  (Barometer),  Luitbewegung  (Passate, 
Monsune,  Stürme,  Cyklonen,  Teifune),  vom  praktisch-eeemänniscben  Standpankte, 
8°.  (V,  88  S.)  Oldenburg,  Schulze,  geb.  2. 

Weygand,  M^j.  a^  D.  Daa  fraoMaaba  HarbMgawabr.  teil  KodMa 
1878  marine.  (Systeme  Gras-Kropatschek  modifld.)  Mit  einar  Bfliogr.  FigarBB» 
tafal  Cm  Fol)  gr.  8^  (88  8.)  BerUn,  Lnckbardt.  1.2a 
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White,  Construrtioiislehror.  W.  II.  Hariilbuch  für  Schiffbau.  Znm  Ge- 
brauche für  UfJiciero  der  Kriegs-  uud  ilaudelsmariue ,  für  Schiffbauer  uod 
iiheder.  Mit  Geneluuigmig  des  Verfassers  aus  dem  Englischen  flbersetst  Toni 
SdiÜbarehitekt  Otto  Schltek  und  Marinemgenimir  Lohrer  A.  tui  Hflllen. 
Mit  134  üingedr.  Holzscho.  3.n.4.  (Sehhue)  IdefBrnng.  gr.  8*.  (8.  837—684.) 
Leipag,  Felix.  4  5.50. 

Wnich,  Hanptm.,  Prof.,  Nik.  Die  Theorie  der  Wahrscheinlichkeit  und 
ihre  Anwenduu?  im  Gebiete  des  SchiessirosMM.  Gemoin&sslich  behandelt,  gr.  8". 

Wien,  Seidel  und  Sohn.  10  Mk. 

Zaffatik,  Edl,  v. ,  Maj.  Sic:naturen  in-  und  ausländischer  Plan-  und 
Kartenwerke,  nebst  Angab»?  iler  in  Karten  und  Plänen  am  häufigsten  vor- 
kuniuiüudeu  Worte  in  zehn  Sprachen  uud  Wurtabküi-zuugen.  Mit  34  lithogr. 
Tafeln.  16^  (VI,  100  S.)  Wien,  Seidel  und  Sohn.  3. 

Ziese,  Ingenieur,  B.  Ueber  neuere  Schiffsmaschinen.  gr.  8^  (150  S. 
nit  2  SteintafelD.  in  gr.  FoL)  Kiel,  Üniferutäts-Bnchhaiidlaiig.  4. 


England. 

joU  bis  eiiiMhUeedieh  Deomber  18T9. 

Aniiley,  T.  L.   The  eompam  rectified.  Oaotaining  tables  of  fhe  snn's 

truc  bearing,  from  0**  to  latitude  72*^;  also  remarks  on  magnetism,  tfae  de- 

Yiation  of  the  compass  in  irou  ships,  and  the  method  of  determiniiig  and 
correcting  it  by  magnets.  Roy.  H".  pp,  70  Simpkin.  4  s.  6  d. 

Äinsley'g.  Nautical  almanac  and  tide  tables  for  1880.  12^  sewed. 
Simpkin.  6  d. 

MltBtyne,  B.  H.  The  lifo  boalt,  a  talo  of  onr  oowt  heroea.  16^ 
edü.  FMt  8^  pp.  888.  Kiabet  5  s. 

Bergen,  W.  C.  SeamanBlüp,  4  edit.  reviaed  and  enlarged.  8*.  pp.  178. 

Simpkin  sewed.  2  s.  6  d. 

Biddle,  T.  How  to  make  knote,  bends,  and  splices  as  used  at  sea.  8**. 
pp.  IG,  boards.  £.  Wilson.  1  s. 

Bmatey,  Urs.  Snaahine  and  ifcorm  in  the  eaat;  or  oroiflBB  lo  Cyprua 
and  Constantinople.  With  npwarda  of  100  iUnstrationa,  ehiefly  from  drawinga 
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trischen Batterie  disponible  Mazimalarbeit.  —  Nr.  9.  Belgisches  System  der  Canal- 
tauersi.  Zur  Naturgeschichte  der  Compound -Ibicliine.  ^oitMtiang.)  —  Nr.  10. 
Edison's  neue  elektrische  Lampe. 

Maschinen  -  Gonstmctenr,  Der  praktische.  Nr.  i.  Dampf  -  Entwässerungs- 
apparat, iüraltmesser.  Notiaen  aas  der  Praxis.  Das  FlagrathseL  —  Nr.  8.  Notiaan 
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aas  der  Praxis.  Das  FlagrätbaeL  ~  Kr.  S.  Ueber  Woolfsohe  Maicbimn.  SeLbit^ 
thätig  wirketide  Speisepampe. 

Monatschrif t ,  üsterreicbische ,  für  den  Orient  (Wien.)  Nr.  1.  Zur 
Hebung  unseres  Verkehrs  mit  Ostasieu  von  Dr.  Carl  Scheraer.  Die  Haudelsrouten 
nach  dem  Orient.  —  Nr.  2.  Die  Handelsroutcn  nach  dem  Orient.  (Fortsetzung.)  Die 
Donau  als  Yerkehrstiasbe  nach  dem  Orient  Oe»terreichi8ch  -  angarischer  Lloyd.  Eine 
U8W  PiHagittnmte  naeh  ConatuitiiiopeL  < 

Nantical  Magazin.  (London.)  Nr.  1.  Seehandel  u.  Industrie.  Charakteristik 
der  Feuer  f&r  Leuohtth&rme.  Neue  Navigation  and  Sumner's  Methode.  Die  Auf- 
bringung dee  HüASCAB.  Eohlenladnngen.  Kleine  Anfj^aben  ftr  junge  Offldem. 
Erfindungen  auf  maritimen  Gebiete.  Zusatzgesetze  bezüglich  der  Untersuchungen  b^ 
SchiffsunfliUen.  Nautische  Notizen.  —  Nr.  2.  Die  Schwierigkeiten  der  Wetterrorhw- 
sagungen.  Die  nene  Navigation  aud  Samner^  Methode.  (Fortsetranff.)  NtchiiolilHi 
über  die  maritime  Entwicklang  Japan*«.  StehlMhUb.  KteioA  Aufgaben  flir  joog« 
Olficiere.    Nantische  Notizen. 

Petermann's  Mittheilungen  aas  Justus  Perthes'  geogintaiitcher  Anstalt 
Hr.  1.  Die  Expedition  nach  Central-Sumatra,  ausgefahrt  von  der  nieaerltadisehen  Geo- 
graphischen Gesellschaft  Die  Fahrten  des  Willem  Babentk  im  ourop&ischen  Eis- 
meere 1878  and  1879,  von  M.  Lindeman.  —  Nr.  2.  Die  Strandung  des  Dampfers 
A.  B.  HoBomEite». 

Proceedin«  of  the  Royal  GeograpUcal  Society  and  Monthly  Record 

of  Geography.  Nr.  1.  Die  Nordpolar -uwnpagne  1879  in  der  Barendts  -  See.  Die 
Nordostpassage.  Profeeaor  Nordenskjöld's  ßericht  über  die  mit  der  Vega.  belogenen 
WintHqnviMra. 

Repertorinm  für  Experimental  -  Physik  etc.  Nr.  1.  Experimental -ünter- 
fochongen  über  magnetische  (^odrcitivluaft,  von  Di.  KlUf.  Magnet -elektrische 
Matehine,  von  M.  Marcel  Deparet. 

Reyne  maritime  et  coloniale.  (Parie.)  Nr.  1.  Das  Penonnle  nnd  die  Ent- 
wickelung  der  deutschen  Marine  Die  königliche  Marine- Akademie  von  1771  —  1774. 
Maritime  Biographie.  Prograuun  dos  Uebungs-Geschwadors  der  deutuchon  Marine  1879. 
Die  chinesische  Flotte  1879.  Notiz  hbcr  einen  RotatioDszähler.  —  Nr.  2.  Die  gleich- 
zeitigen Beobachtungen  und  die  synoptischen  Karten  am  internationalen  Meteorolo^en- 
Congrt'&s  zu  Rom.  Statistik  d»;r  Schitiürüche  und  Seeunfälle  an  den  Küsten  Frankreichs 
während  der  Jahre  1876  u.  1877.  Die  schwedische  Expedition  des  Prof.  Nordenskjöld. 
Einiire  W«  rte  über  die  Torpedos,  welche  zur  Armirung  der  Torpedoboote  und  Kriegs- 
ächide  dienen.  Die  Schlacht  bei  Punta  Angamos.  Eine  neue  russische  Jacht.  Probe- 
fahrt der  Mekdoza.  Der  Gase  des  100  Tonnengeschutzes  in  der  Qewrfifllggiewowi  m 
Turin.  Die  100  Tonnen  -  Armstrong  -  Hinterladgeechütze.  Die  zum  Sprengen  des 
38  Tonnengeschützes  des  Thvhdkbbb  vorgenommenen  Versuche.  Die  Experimente 
mit  dem  80  Tonnengetehttts.  Der  Krieg  »wiiehen  Pwa  und  ChilL  Die  Yenaehe  mit 
dam  Lay-Torpedo. 

Rivista  marittima.  (Bom.)  Nr.  l.  Die  Artillerie  der  modernen  Kri^fsschiflfe. 
Die  seemännische  Erxiehung  der  künftigen  0)mmandanten.  Der  Schraubenavifo 
AoosTiif  Bakbajuoo.  Anhaltspunkte  zur  Küstenvcrthoidigung.  Elementare  Darstellung 
der  Astrand'schen  Methode  zur  iiedaction  der  Monddistanzen.  Weltausstellungsberichte: 
Madchioen,  Segel-  und  Dampfschiffe.  Uebersicht  der  zwischen  England  und  New-Tork 
verkehrenden  Dampferlinicn.  Betrachtungen  über  die  astronomische  Schiffahrt  und 
hauptsächlich  über  die  NouveUe  navigation  astronomique.  Ueber  die  Wirkungen  des 
Steuers  während  der  Drehbewegung  der  Schiffe.  —  Nr.  2.  Manifest  an  die  Officiere 
der  königl.  Marine.  Reisebericht  der  königl.  Corvette  Vhmoa  Pisani.  Anhaltspunkte 
xnr  Küstenvertheidigung.  Die  Polarreisen.  Eine  Dynastie  von  Admiralen.  Aamiral 
Farragut.  Weltauestellungsberichte :  Maschinen.  Zusammenstellung  der  in  Russland 
beim  Manöver  mit  Torpedos  vorgefallenen  UnglücksföUe.  Der  Bericht  G.  Bove's.  Die 
Gnsstahl  -  Panzerplatten.  Versuche  mit  Torpedobooten.  Das  elektrische  Licht  in 
Amerika.  Stapellauf  der  I'ueenne,  D'Eüiaing,  Puönix,  Eauüllk,  Badoj^k,  Nioku, 
Hakor»  Abaooh.    LebeomttangiappMata.    Du  Sohranbenroder.  BefaUbuif&lle. 

Rivista  general  de  Marina.  (Madrid.)  Nr.  1.  Betrarhtungen  über  den  V«f^ 
fall  unserer  Kriegsmarine.  Geeundheitspfl^e  des  Seefahrers.  Kurzgefwste  Ueberddit 
der  in  der  Marine  eingeführten  Qeechfttuysteme.  Tragbarer  Appiist  warn  Vttlton  der 
PatranenhUMD  ans  M««all.  Uebw  «inm  nenn  BiploeiTitoff  fon  Pb.  Heu,  Hanptmann 
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im  Geniecorp«  der  o^terrBichcn  Armee.  Heise  der  fnuu.  Fr^ttc  HAeiclXNKB.  I>M 
Bedumn^wiMii  dar  Marine.  —  Nr.  2.  Ueber  dl«  GonoentntioB  der  Fener  einer  Batleik, 
üeber  einen  neuen  Explosivstoff.  (Fortsetzunj»)    Gosundlioitspflege  des  Secfahren, 

görteetzung.)  Das  Reconungswesen  der  Marine.  (Fortdotzung.)  Der  üerreehoff-KdaML 
«kwbrift  über  die  Nothwendigkeit  der  Gründung  einer  spanischen  Geedlschifl  tw 
Kettnng  Schiffbröchigor.  Garret's  nnterseeiscbos  Torpedoboot.  Neue  GezeitentbMiia, 
I^ebeusrettungsapparat.  Ein  neues  Projectii.  Eröffnung  der  Torpedoschule  au  CartUMUt. 
Budget  der  mns.  Kriegsmurine.  Neaer  Anftats  fttr  TDumigeBelintM.  DerWhitwead- 
Torpedo.  (Nach  »Time«".) 

Siriu».  (\j9\j)ziß.)  Nr.  2.  Ein  neuer  Katalog  der  DedimtUonebeetiiiimitiigeD  flr 
1476  Fixsterne,    l  ebcr  die  Tcmiieratur  der  Sonnf. 

Veteran.  (Wien.)  Nr.  l.  Galerie  der  Kaibcr  aus  dem  Durcblaucbtigsteu  Erz- 
bMue  Hnbebnrg.  —  Nr.  4.  Eine  SohiesBftbnng  mit  Krttpp'adien  GeechfttMii  in  Birm. 

Yacht.  (Paris.)  Nr.  9.5.  Noutr  T;ikelage-Typ  für  Jailiten.  —  Nr.  M.  Die 
Reise  der  Jacht  Uexuiette  um  die  Erde.  Praktische  Ausweichregeln.  —  Nr.  97.  Dme 
Lotsenschiff  Columbia.  Bootstjpen  an  der  Kflste  bei  Havre.  —  Nr.  98.  Ein  nenee 
Vermessungssystem.  Ausweicbregeln.  (Fort*etzung.)  —  Nr.  99.  liamy'.s  Appantb 
(Angebei  der  Ausweichseite.)  Bootstypen  an  der  Küste  bei  UaTre.  —  Nr.  lOO.  Die 
We^ahrten  zu  Nizza.   Bootstypen  an  der  Küste  bei  Cannes. 

Zee,  De.  (Amsterdsm.)  Nr.  1.  Der  Werth  des  Panama-Gioab  ttx  den  Welt- 
handel. Kritische  B  'tnichtungen  über  den  Unterricht  etc.  an  den  SeeMMBBSBChulen. 
Explosionen  von  ächi&kesseln  in  England.  Etwas  ttber  die  i^HÜielt«  Xutae.  Das 
Heben  der  frmaiOiieebeB  idnvimiiieiiaiiMi  Batterie  L'Akrooaiitb.  —  Nr.  t.  Biaigw 

Ober  Treibanker.  Reise  um  die  Welt  in  80  Tagen.  Adresse  der  Soiliffbaamiiiler. 
Statuten  des  Vereines  zur  Forderung  der  Schiffabrtskuude. 

Zeitachrift  für  angewandte  Eiektricitätslehre  (München.l  Nr.  1.  Telesra- 
phiren  der  Temperataren.  Tute  mit  Ansschlnssvtfrriebtnng  flkr  Rnbettarom.  Die 

l>iffBrentialIani])OTi  für  ^ethoiltcs  elektrisclies  Licht.  —  Xr.  -l.  Fcrnsprochapparat  mit 
Signalglocke  für  Batteriestrom.  Dynamo-eiektriacho  Maschine,  üipp'sche  Buaaole  sun 
MeHen  starker  8trtme. 

Zeitschrift  für  Vermestldigskande.  (Stnttgail)   Nr.  l.  Der  Normalböhen- 

punl(t  für  das  Königreich  Preussen  auf  dfr  StJ'riiwarto  zu  Berlin.  Neuer  I*olar])lano- 
meter.  Das  Wort  nibeodolit".  Dirocte  trigonometrische  Berechnung  der  Aufgabe  der 
unzu^nglicheo  Diatant.  —  Nr.  8.  Zur  gnphisehen  Daratellnng  der  FederbMmneter- 
CorrMfcion. 


Beilagen:  Knndmaehnngen  fttr  Seefahrer»  Nr.  46— 61.  1879.  Uydrogn^hiMlie 
Naehriebtn  Nr.  18— 9S.  1879.  JabrMAbenieht  der  meteorologischen  Beoba^tongen 
in  Pola  1879.  Hotoorologiscbe  Beobaebtangen  am  bydrognpbisehen  Ante  der  k.  k> 
Kriegsnunineb  JInner  1880. 


Vwlagi,  lieraoagiytkSB  und  redif^iri  vom  k.  k.  bydrogritpliiscbeo  Amte  (MuiiM-UikliotbeJc). 

Druck  von  Cwrl  Ü«ro)d'a  Sobu  in  Wien. 
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Uobor  die  Verwendung  der  Torpedowafe  auf  Torpedebeeien  und 

Sclilaehlsehifen. 

Am d«ni  Bnatiieheii  d«  ILStaelieii tnowiticb,  SehUMientenuit  der  k.  rass.  Maiiock 

(Miestt  lafel  VU.) 

1.  Anfordernngen  an  die  Torpedowsffo;  Torpedo-Offieiore; 

praktische  Officiersearse. 

Angeskshis  der  glftnzendeD  Erfolge,  welche  die  Lieatenants  Dnbasow 
ond  Scheetakow  im  rassisch -türkisches  Kriege  errungen  haben,  sowie  der 
UDtemehmungen  des  vom  Lieutenant  Makarow  befelilig:ten  Dampfers  Gross- 
fürst Constantin  und  der  vom  Lieutenant  Zatzare  n uyi  geleiteten,  plötz- 
liclien  Bootsaugriffe  wäie  es  schwierig,  heutzutage  einen  Seemann  zu  finden, 
welcher  die  Enprieasliohkeit  der  Torpedos  fflr  den  Seekrieg  in  Ahrede 
Udleii  woUto. 

Niehtedeetoweuiger  wird  man  aber  sngeatehen  mdssen,  dass  der  Torpedo 

nur  dann  einen  reellen  Werth  besitzt,  wenn  er  gut  construirt,  gut  geladen 
und  gut  vorbereitet  ist,  so  dass  man  unter  allen  Verhältnissen  auf  die  richtige 
Wirkung  zählen  darf. 

Dieses  Vertrauen  in  die  Waffe  ist  beim  Schie»seu  mit  Geschützen  Tor- 
haodeo;  weder  die  Sprengladung  der  Granate,  noch  das  Schlagr(^hrchen,  noch 
der  Zünder  lassen  befOrchten,  dass  ein  Bersten  des  Qesehfitzrohres,  ein  Nach- 
brennen oder  ein  Versagen  eintreten  wird;  und  doch  wdrde  das  Bersten  des 
ßohres  oder  ein  Versagen  des  Schusses  noch  lange  nicht  jene  unseligen  Folgen 
nach  sich  ziehen,  wie  das  Versagen  eines  Torpedos  im  Augenblick  des  An- 
griffes, oder  dessen  Explosion  an  Bord  eines  Schiffes,  das  sich  desselbeu  als 
Walb  za  bedienen  beabsichtigte. 

I>a8  Tereagen  des  Torpedos  wfirde  den  Toltetliidigen  Kiaeerfolg  der  Ex- 
pedition bedeuten,  abgesehen  von  der  Picfahr,  in  die  man  sich  dnrdi  das  nn- 
mittelbare  Annähern  an  den  Feind  gebracht  htA;  die  £iplo8ion  kann  das  eigeDO 
Schiff  zum  Sinken  bringen. 

Mit  Hinblick  auf  diese  fürchterlichen  Aussichten  wild  der  Ausspruch 
Banchtigung  üudeu,  dass  Torpedos,  welche  solche  Ereigniaae  möglich  machen, 
nicht  com  Gegenstand  der  Armirang  von  Torpedobooten  tmd  SdüaobtsohilfBii 
gnuKht  weirden  dftrfen. 

14 


Digitized  by  Google 


202 


Torpedos,  deren  Zündung  nicht  verlüsslicli  ist,  sollen  überhaupt  nur 
dort  verweudct  wcrdtiu,  wo  mau  über  koiue  bessereu  Mittel  dem  Feiude  zu 
Bohadon  yerfBgt,  oder  wo  es  die  YerhUtnitte  gestatten,  auf  die  moniische 
Binwirkong  dieser  YorricbtnDgen  rechnen  zu  dfirfem 

Ans  dem  Gesagten 'geht  somit  hervor,  dass  weder  die  Mängel  der  Feuer- 
waffen, als  Versagen  etc.,  noch  die  Fehler,  welche  durch  den  ungloichmä.ssigen 
Gang  dos  Schilles  oder  duixh  die  Handhabung  der  Maschine  veranlasst  wcrdeu 
köDuteu,  für  deu  Torpedo  existireu  dürfen.  Dies  ist  das  Ziel,  das  mau  anzu- 
streben hat,  und  eine  Bichtschnnr  fllr  alle  joue,  welche  berufen  sind,  dem 
Torpodowesen  vonnsteheo. 

Kno  erfordert  aber  jede  Maschine,  wie  immer  sie  auch  geartet  sein  mag, 
gewisse  Specialkenntnisse :  wer  ihre  Handhabung  7u  übernehmen  hat,  muss 
zum  mindesten  die  Einzelheiten  dieser  Vorrichtungen  genau  kennen.  Die  Ein- 
führung des  Torpedos  zieht  demnach  die  Errichtung  eines  Torpedocorps  nach 
sich,  welches,  weui  Versager  mud  anfällige  Ezidosioneu  ansgoschlosseu  bleiben 
sollen,  mit  allen  Br&hmngeD  der  Torpedopraxis  Tortraut  sein  muss. 

Disee  Torpedisten  kennen  zu  ihrer  Aiisl)iIdoiig  nur  auf  dem  Wege  der 
Uebung  gelangen,  indem  sie  selbst  Hand  aulegen.  Es  sind  daher  eigene 
praktische  Curse  erforderlich,  aus  welchen  jene  Gruudprincipien  geschöpft 
werden  können,  die  für  das  Handeln  während  des  Gefechtes  uuerlässlich  sind. 

Gleichwie  der  Seemann  in  der  praktischen  Artillerie  ausgebildet  sein 
muss,  ebenso  nothwendig,  ja  noch  weit  nothwendiger  ist  es,  dass  er  sich  die  Hand- 
habung der  Torpedos  «igen  mache,  da  hier  weder  Yersager  noch  Fehler  sn- 
l&ssig  sind. 

Damit  soll  nicht  etwa  gesagt  werden,  dass  alle  Seeleute  Torpedisten 
sein  müssen ,  dass  alle  jene  festgesetzten  Cur.so  der  Seeminenschule  durchzu- 
machen hätten,  in  welchen  hauptsächlich  Elektricität  und  Sprengtechuik  ge- 
lehrt wird;  aber  ebensowenig  ist  es  denkbar,  dass  sich  das  Toipedowesen  ohne 
Specialisten  gedeihlich  entwickeln  kOnne. 

Die  Specialisten  sind  der  Torpedowaffe  ebenso  unentbehrlich,  wie  der 
Artillerie  jene  Officiero,  welche  in  den  Akademien  eine  tüchtige  theoretische 
Ausbildung  erlaugt  haben.  Um  aber  ein  Torpedotreffen  zu  leiten,  um  die 
Torpedos  an  Bord  zu  manövriren  und  die  im  Vorhiuein  geladenen  Torpedos 
anbringen  mid  spielen  an  lassen,'  dam  gehüren  Seeottciere  und  deshalb 
bedürfen  diese  einer  praktischen  Scholmig. 

Die  zwei  Torpedoofficiere ,  welche  sich  wfthrend  des  Krieges  auf  dem 
Dampfer  Okosskükst  Constantin  befanden,  waren  nicht  im  Staude,  alle 
Torpedos  der  vier  Duniplboote  dieses  Schiffes  und  die  Minen,  welche  im  Flusse 
ausgelegt  waren,  zu  bedienen ;  der  Gkossfübst  Constantin  und  die  Thateu 
seiner  Offidere  haben  abn-  gezeigt,  dass  der  Seeoflicier  die  Fertigkeit  erlangen 
kOnne,  emsD  entsprechend  ?orgerichteten  Torpedo  rechtieitig  znr  fitplooion 
an  bringen.  — 

Die  Artillerie  erfreut  sich  dermaleu  schon  des  Bürgerrechtes  auf  den 
Schiffen ,  die  Torpedos,  obgleich  sie  schon  die  Proben  ihrer  Wirksamkeit  ab- 
gelegt haben,  werden  dieses  Recht  erst  dann  erlangen,  wenn  alle  Öeeofiiciere 
oder  doch  aoffi  wenigsten  jene,  welche  zur  Führung  der  Schiffe  und  Boote 
berufen  sind,  mit  den  TorpedoTorrichtoogen  ganz  vertrant  sttn  werden. 

Aus  diesem  Grunde  darf  das  Einüben  nicht  allein  der IhiliatiTe  jener  Officiere 
überlassen  bleiben ,  welche  sich  instruiren  wollen ,  sondern  es  muss  in  den 
Schulen  gleich  der  Artillerie  und  den  abrigen  Kriegs  Wissenschaften  gelehrt 
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«itd»n.  Die  piaktiMlitn  Ouie  mOntti  abar  für  alle  lur.See  gehendmi  Offloien 
ohne  Unterschied  in  der  Weise  bestehen,  wie  sie  gegenwärtig  ffir  die  Com- 

mindanten  der  Torpedoboote  eingeführt  sind;  ferners  muss  das  Lehrprogramm 
darauf  Rücksicht  nehmen,  dass  jeder  Schüler  bei  den  Uebungsversuchen  jene 
Torpedogattung  vorzuiichteu  und  zu  bprengen  hat,  welche  seinem  Schiffe  als 
Armirung  zukömmt 

Um  einen  geladenen  Torpedo  snr  Exploeion  in  bringen,  ist  es  nicht  nöthig, 
mit  allen.  Teinheitan  der  einschlägigen  Wisaensdiafken  vertraut  zu  sein,  nnd  es 
ist  ebensowenig  erforderlich,  alle  Schuleozse  absolvirt  lu  haben;  es  gentigt 
einen  praktischen  Curs  durchzumachen. 

Damit  soll  nicht  etwa  gesagt  werdeu ,  dass  die  Torpedo-Sclmlcurse  für 
den  Kiiegsdienst  überflü&äig  würeu;  im  Gegentheile,  sie  sind  sehr  nützlich,  ja 
08  ist  nothwendig,  dass  anf  jedem  Schiffe  sich  snm  mindesten  ein  Offlder 
befinde,  der  in  diesem  Fache  erschöpfende  Kenntnisse  besitzt 

üm  aber  ein  Torpedoboot  zu  befehligen  oder  für  den  Angriff  herzurichten, 
ist  thatsächlich  ein  Torpedoofficier  erforderlich;  die  mit  Torpedos  bewaffneten 
Dampfbarkassen  können  jedoch  von  solchen  Seeofficieren  geführt  werden,  welche 
auf  praktischem  Wege  eingeübt  wurden.  Im  Nothfalle  können  diese  Officiere 
auch  die  Leitung  von  Torpedobooten  fibemehmen»  fUls  letxtere  durch  einen 
Speoialiaten  vorgerichtet  wurden. 

AUe  Znfille,  welche  sich  im  Laufe  eines  Gefechtes  ereignen  können, 
sollen  vorausgesehen  werden,  und  deshalb  bezei(  hnet  auch  das  Reglement  den- 
jenigen ,  welcher  an  die  Stelle  des  Commandanten  zu  treten  hat,  wenn  dieser 
fallen  sollte ;  wer  den  Artillerieofficier  zu  ersetzen  hat,  ist  nicht  ausgesprochen 
nnd  mit  Recht^  denn  alle  Officiere  haben  die  ArtUlerie  in  der  Schale  gelernt 
moA  mit  fleschttsen  an  Bord  ezercirt,  damit  ein  jeder  belfthigt  werde,  die 
Leitung  der  SchifTsartillerie  auf  den  ersten  Befehl  hin  übernehmen  zu  können. 

Wer  wird  aber  den  Torpedoofficier  ersetzen,  falls  er  im  Gefecht  getödtet 
wird,  wenn  nicht  die  übrigen  Officiere  mit  der  Handhatjung  der  Torpedos 
in  der  gleichen  Weise  vertraut  sind,  wie  mit  dem  Artilleriewesen? 

Es  wäre  sehr  bedaueruswerth ,  wenn  der  Tod  dieses  Officiere  snr  Folge 
haben  sollte,  dass  das  Schiff  hiemit  den  gansen  Werth  seiner  Torpedobewaff« 
Bvng  einbüsst. 

Sind  hingegen  alle  Officiere  praktisch  geschult,  so  wird  der  nächstbeste 
auf  Befehl  des  Commandantcn  jenen  zu  ersetzen  yermögen,  der  alle  Torpedoe 
fttr  den  Kampf  vorbereitet  hat. 

Aus  air  diesem  folgt: 

1.  Dass  die  Eleven  schon  in  den  Schulen  im  Handhaben  jener  Torpedos 
geübt  werden  müssen,  welche  gegenwärtig  die  Bewaffnung  der  Schiffe  bilden, 
ohne  dass  jedoch  mit  der  geschichtlichen  Entwicklung  oder  mit  der  Beschrei- 
bung von  Details  Zeit  Torgeodet  werde. 

2.  Dass  die  praktischen  üebungen  mit  Torpedos  au  Bord  der  Schiffe 
ebenso  heimisdi  werden  mflssen»  wie  die  Artillerie-Ezercitien;  der  Officier, 
«elcher  ein  mit  Spierentorpedos  oder  Lancirapparaten  bewaffnetes  Boot  leitet, 

muss  demjenigen  gleich  erachtet  werden,  welcher  einen  Zug  oder  einem  Thnrm 
befehligt;  und  der  Officier,  welcher  dem  Torpedo  vorsteht,  die  diesbezüglichen 
Befehle  des  Commandanten  ausführt,  kurz  alle  Torpedovorrichtungen  klar  hält^ 
am  sie  auf  das  erste  Signal  wirken  zu  ia^seu,  muss  dem  Batterie  -  Comman- 
daaten  gleichgestellt  werden. 

14* 
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3.  Ffir  die  Seeofficiero  sind  praktische  Cone  za  errichian,  v«il  gerade 

die  Officiere  der  Flotte  dazu  berufen  sind,  die  mit  Torpedos  armirten  Boote 
zu  leiten,  ihre  Vorrichtimgeo,  die  elektrischen  Batterien  und  die  Zöndapparate 
zu  gebrauchen. 

Wflrde  maii  nidit  im  Brfolg  in  gef&brlichster  Weise  aaf  s  Spiel  fietien, 
wenn  man  die  Torpedos  einem  Offider  flberlMsen  wollte,  der  nngenflgend 
damit  vertraut  ist?    Ein  praktisch  geschulter  Officier  hingegen  erh&lt  der 

Torpedowaffe  ihre  Wirkungsfäbigkeit  auch  über  den  Tod  des  Torpedoofficiers 
hinaus,  und  nur  unter  diesen  Bedingungen  kann  eine  solche  Waffe  als  ver- 
wendoDgsfähig  und  als  für  den  Kampf  geeignet  erachtet  werden. 

Wenn  ich  auch  zugegeben  habe,  dass  ein  praktisch  geübter  Officier  die 
Explosion  einsnleiten  im  Stande  ist,  n^Mhigenfalls  anch  Ar  den  Toipedooflieier 
einzutreten  vermag,  so  snerkenne  ich  ihm  noch  nicht  die  Bef&higung,  Torpedos 
für  die  Sprpiitmntr  richtig  vorzubei-eiten.  Dazu  sind  praktische  Handgriffe 
nicht  hinreichend;  man  uuiss  allen  möglichen  Zufallen  vorzubeugen,  sie  vor- 
znahnen  und  wo  nöthig  Abhilfe  zu  finden  wissen,  und  hiezu  gehört  eine  gründ- 
liche Kenntniä  der  Explosivstoffe  und  der  Elektricitat. 

Wie  geschickt  aach  ein  Seeofficier  im  Handhaben  der  Torpedos  sein  mag, 
80  wird  er  dennoch  durch  unvorhergesehene  Umstände  in  grosse  Verl^nhttt 
gerathen,  wie  z.  B.  durch  Stromschluss  ausserhalb  des  Torpedos  (seitliche  Ab- 
leitungen), Versagen  der  Batterien  in  Folge  von  Havarien  an  den  Conductoren, 
durch  Wasser,  welches  in  den  Torpedo  oder  in  den  Zünder  dringt  et€. ;  der 
Torpedoofficier  hingegen  kennt  alle  Elemente  dieser  Fragen  und  wird  bchäd- 
liehen  Einflössen  immer  zu  begegnen  wissen. 

Schliesslich  will  ich  noch  anführen,  dass  der  Torpedoofficier,  weil  er 
eben  mit  dem  Torpedowesen,  den  Sprengstoffen,  der  Elektricität  und  dem 
Wasserbau  ganz  vei-traut  ist,  allein  die  Befähigung  besitzt,  die  Waffe  in  ihrer 
Entwicklung  fortschreiten  zu  machen. 

Im  Torpedo wesen  würden  sich  jedoch,  wie  in  allen  Dingen  praktischer 
Natur,  weder  ▼ollstftndig»  Erfolge  erringen  lassen,  noch  konnten  fortgeaotst 
yerbeeseningen  eintreten,  wenn  nicht  die  Torpedooffieiere,  als  die  Trftger  der- 
selben, eingeschifft  blieben  und  die  Waffe  unausgesetzt  Tor  Augen  behielten. 

Ich  denke,  dass  es  hiezu  keiner  langen  Beweisführung  bedarf,  als  Unter- 
stützung will  ich  j'^doch  eine  Thatsache  erwähnen,  die  zu  beobachten  man 
häufig  Gelegeuhcit  hatte,  dass  nämlich  unter  den  Officieren,  welche  den 
Torpedocors  gehOrt  haben,  diejenigen  am  leichtesten  sidi  mit  dem  Schiffs- 
torpedowesen  Toriraut  machten,  welche  eine  grossere  See-Eifidmug  besessen; 
hingegen  ist  es  von  Uebel,  wenn  junge  Officiere,  welche  wenig  Einschiffungs- 
zeit und  nur  theoretische  Ausbildung  aufweisen  können,  an  diesem  Unterrichte 
theilnehmen.  Solchen  Oflicieren  wird  durch  die  Vorträge  und  die  viermonat- 
lichen praktischen  Uebungeu  nicht  der  vollständige  Besitz  der  auf  die  Schiffs- 
toTpedos  BeiQg  habenden  Katerisn  gesichert.  Dieses,  aus  mir  mitgetheilten 
Beobachtnngen  abgeleitete  Besultat  gibt  mir  das  Becht  sn  erhärten,  dass  die 
Einschiffung,  welche  allein  Seeleute  schafft,  für  den  Torpedoofficier  ebenso  on- 
«rlässlich  ist,  ja  als  Bedingung  Or  den  Fortschritt  der  Torpedowaffe  hinge- 
stellt werden  muss, 

3.  Torpedo. 

Die  Torpedos  haben  schon  seit  Uoger  Zoit  die  allgemehw  Anflaerksim« 
heit  auf  sich  gelenkt;  Tiele  Menschen  beschäftigen  sieh  henttotsge  mit  Ter^ 


Digitized  by  Gocw^Ie 


205 


vdlkximiniiiing  derselben.  In  Bussland  und  wahrscheinlich  auch  im  Auslände 
«erden  Torpedos  mwendet,  welehe  leiidtt  sn  hendliabeii  eind  und  eiehere,  ver- 
lieeliche  Besnliaie  liefern;  damit  ist  jedoch  nicht  gesagt,  dass  auf  diesem 
Gebiete  keine  weiteren  Fortschritte  mehr  zu  erwarten  stehen.  Im  Oegentheile, 
die  Torpedos,  wie  dio  Wissenschaften,  welche  denselben  xn  Grunde  liof^en, 
(Eloktricität,  Sprengtechnik,  Wasserbau)  sind  in  fortwährender  Entwicklung 
begrifleu,  so  dass  mau  in  Uinkunft  anf  grosse  Fortschritte  rechnen  dar^ 
wwokl  in  Folge  der  Scholen  und  der  Lehrcerse,  als  anch  durch  die  piak- 
tiflcben  Erfahmogen,  welche  sich  Ton  Seite  der  dngesehüRen  TorpedoofSciere 
erwarten  lassen. 

Obgleich  die  dennaligen  Torpedos  in  Bezug  auf  Yerlässlichkeit  und  Sicher- 
heit als  bofricdisreiid  bezeichnet  werden  können ,  so  besitzen  sie  noch  keines- 
wegs alle  Eigenschaften  eines  guten  Torpedos.  Der  Torpedo  an  sich  muss 
einfacher  und  handlicher  werden;  sein  Zubehör  lässt  gleichfalls  Einfachheit 
nnd  bequemere  Handbabnng  m  wtaeehen  flbrig»  so  daas  ee  sehr  adiwer 
Idlt,  eine  Grenie  Ar  diese  Tereinftchnngen  ansngeben. 

GegenwSrtig  liegen  swar  ▼erechiedene  Oonstroetioneprojecte  höchat  ein« 
tuiha  Torpedos  vor;  sie  sind  jedoch  noch  im  Stadinm  des  ersten  Entwurfes, 
aber  auf  so  richtigen  Principien  basirt,  dass  zu  erwarten  steht,  sie  seinerzeit 
realisiren  zu  können;  was  aber  die  Lösung  der  Torpedofrago  in  Russland  be- 
sonders verlangsamt,  ist  der  geringe  Fortschritt  der  Technik,  da  sowohl  die 
elektrischen  Haschinen,  als  auch  die  Zflndapparate  In  Bnasland  hie  nun  m. 
wenig  Anwendung  gefunden  haben  nnd  daher  wenig  gekannt  sind. 

In  dem  vorliegenden  Artikel  werde  ich  mich  nicht  mit  der  BeschreibiDig 

der  reglementsmässigon  Torpedos  befassen.  Ich  gehe  von  der  Annahme  ans, 
dass  wir  gute  Torpodomnster  aller  Gattungen  besitzen,  nämlich:  Bugspieren- 
Torpedos,  Schleudertorpoiios.  Handtorpedos  und  automobile  Torpedos,  welche 
aus  Lancirrohreo,  die  über  oder  unter  Wasser  angebracht  sind,  ferners  solche, 
welche  aus  Qeschütsen  oder  aus  Kähmen  geschoesen  werden,  welch*  letztere 
Innenborde  angeordnet  dnd;  demnach  werde  ich  darangehen,  die  vortheil- 
hafleste  Weise  zu  erOrtern,  in  welcher  Torpedoboote  nnd  Kriegsschiffe  mit 
Teipedoe  anasnrfisten  w&ren. 

3.  Auswahl  der  Sprengstelle;  Vor-  und  Nachthoile  der  einzelnen 
Torpedogattungen;  Armirung  der  Torpedoboote  und  Manövriren 

derselben. 

Die  Torpedoboote  sind  bekanntlich  ein  Typus  Schiffe,  welcher  lediglich 
die  Bestimmung  hat,  mit  Torpedos  anzugreifen. 

Das  Torpedoboot,  welches  seinen  Feind  angreift,  stellt  sich  eine  zwei- 
fache Aufgabe: 

Erstens  an  der  feindlichen  Schiffsseite  eine  Explosion  unter  so  günstigen 
Verhältnissen  hervorzubringen,  dass  dem  Feinde  kein  Mittel  zur  Rettung 
bleibt  und 

sweitens  hiebei  am  Torpedoboot  die  geringst  mögliche  BeechSdignng 

davonzutragen. 

Bei  den  bestehenden  Tor-pedobooten  realisirt  man  das  letztere  Disideratum 
dnrch  dio  grosse  Geschwindigkeit  des  Bootes,  durch  Ueberraschen  und  durch 
Unverzüglichkeit  im  Angriffe. 
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Wu  die  Sicherheit  und  die  Mftehtigkeit  der  EzplodoD  anbelangt,  so 
hingt  eie  ebenso  sehr  von  der  Construction  und  der  Zurichtung  dee  ToipedcBi 
als  Ton  der  Qeschicklichkeit  und  Geistesgegenwart  des  Torpedisten  ab. 

Man  mnss  sich  bestreben,  die  Explosion  anter  nachfoigeoden  BedingnngMi 

¥or  sich  gehen  zu  machen: 

1.  Sobald  der  Torpedo  g&nslich  mit  der  feindlichen  Schifiswand  in 

Contact  ist; 

2.  wenn  er  in  einer  Tiefe  von  2'45'm  unter  der  Wasserlinie  sich 
befindet*);  und 

3.  wenn  er  mit  einer  schiefen  and  nicht  mit  einer  senkrecht  stehenden 
Schiibwand  in  Contact  ist.* 

Die  Wahl  des  OrteSi  wo  der  Torpedo  unter  Wasser  augelegt  wird,  und 
welche  allein  nur  vom  Torpc<listen  abh&ngt,  ist  somit  von  beträchtlichem  Ein- 

flass  auf  den  Erfolg  der  Explosion. 

Die  Torpodoeiplosion  ei-zeugt  ein  Lock  ;iu  den  ünterwassertheilen  des 
Schiffes  und  es  liegt  auf  der  Hand,  dass  bei  dei-selben  Grösse  des  Loches  ein 
Schiff  um  so  rascher  sinken  wird,  in  je  grösserer  Tiefe  das  Leck  geschlagen 
warde,  weil  das  Wasser  mit  om  so  grosserer  Heftigkeit  in  das  Schiff 
dringen  wird. 

Von  zwei  gleich  grossen  Lecken  kann  demnach  das  eine,  welches  sich 
in  grosser  Tiefe  unter  der  Wasserlinie  befindet,  das  Sinken  des  Schiffes  ver- 
ursachen, während  das  an  der  Wasserlinie  erzeugte  keine  emstliche  Gefahr 
darstellen  dürfte. 

In  jedem  Falle  hat  man  Sorge  in  tragen,  den  Toipedo  nicht  an  einem 
gepanserten  Theile  des  SchüEss  lur  Explosion  la  bringen. 

Diese  Schlosse  sind  das  Ergebnis  von  Experimenten,  welche  sowohl  in 

England  als  auch  in  Bussland  angestellt  wurden,  indem  man  Torpedos  unter 
verschiedenen  Umständen  sowohl  gegen  Bordw&nde  als  gegen  Panzerplatten 
2ur  £xplo8ion  brachte. 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  die  Explosion  der  Torpedos  unter  den 
aufgestellten  Bedingungen  nicht  allein  von  dem  Torpedisten,  welcher  diese 
Waffe  sn  leiten  hat,  abhftngig  ist,  sondern  aach  von  der  Constraction  des 
Torpedos  selbst  nnd  der  Anordnung  seines  ganzen  ZnbehOrs. 

Torpedo  and  Znbehdr  mflssen  denmach  den  Anfordemngen  ihr  eine  gute 
Sprengung  entsprechen,  ihre  Handhabung  darf  nicht  schwierig,  ihr  Gewicht 
nicht  zu  gross  sein,  am  das  Torpedoboot  nicht  zu  überladen  und  dessen  Fahrt 

za  beeinträchtigen. 

Aber  alle  diese  nothwendigen  Bedingungen  hängen  nicbt  allein  von  der 
Aosf&hrang  dieser  Vorrichtungen,  sondern  ebenso  sehr  von  der  Anordnung 
ihrer  Bestandtheile  ab.  Angenommen,  dass  auch  die  Aosffihrang  aller  dieser 
Details  ein«  Lcute  sei,  so  wollen  wirmit  Bflcksicht  auf  den  leitenden  Gedanken, 
welcher  den  einzelnen  Vorrichtungen  zu  Grunde  liegt,  uutersachen,  welcher 
Torpedo  und  welche  Zurustnng  als  Bewaffnung  für  Torpedoboote  am  geeig- 
netsten erscheint;  bei  Besprechung  der  Details  werden  wir  jene  der  automo- 
bilen Torpedos  des  System  Whitohead  ausschliessen,  da  die  Zusammensetzung 
derselbea  ab  Geheimnis  gewahrt  werden  moss. 


*)  Diese  Tiefe  ist  vatiabel  nnd  hingt  von  der  T^tiefanng  des  Feiadee  ab. 
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Yoo  allen  anterseeiichen  Torpedos  entspreelioii  den  «ufge- 
stellteo  Bedingungen  jene  automobilen  am  besten,  welcbe  ans 
einem  innerhalb  im  Boote  angebrachten  Lancirrohre  gescliossen 
«erden,  soilami  die  Wurftorpedos. 

Die  automobilen  haben  übeniies  den  Vortheil  vor  allen  übrigen,  dass 
sie  am  loichtobteu  bis  an  das  feindliche  Schiff  gelangen  können,  und  dass  eich 
das  Toipedoboot  unter  jeden  beliebigen  Winkel  dem  Feinde  gegenftberstellen 
darf,  TOfaosgesetst,  dass  die  Distaax  in  die  bestimmten  Grenxen  fiUlt;  die  Wurf- 
torpedos hingegen  erfordern  durchwegs,  dass  das  Torpedoboot  den  Vordcrtheil 
des  feindlichen  Schiflfes  in  nächster  Nähe  pas.sire ,  —  aber  vom  Standpunkt 
der  Einfachheit  der  Construction  und  dorn  Kostenpreise  betrachtet,  haben  die 
letzteren  den  Vorzug  vor  den  automobilen. 

Der  Wbitehead-Torpedo,  wtlelier  der  best»  aller  antemobflen  is!«  kostet 
mebr  als  swansig  Wmftorpedos.  Die  VonOge  des  Whitebead-Torpedos  lassen 
dennoch  wünschen,  dass  jedes  unserer  Torpedoboote  mit  solohen  sasgerllstet 
werde,  und  dass  jedes  Boot  statt  eines  Lancirapparates  mm  wenigsten  deren 
zwei  nach  vorne  hinaus  besitze,  damit  für  den  Jb'ail ,  als  mau  gegen  ein  mit 
Netzen  oder  anderen  Schutzmitteln  versehenes  feindliches  Schiff  zu  operireu 
hätte,  der  zuerst  lancirte  Torpedo  eine  Bresche  eröffne,  durch  welche  sich  der 
zweite  bis  an  das  Schiff  Bshn  brechen  könne. 

Diese  Lancirrohre  der  Whitehead-Torpedos  müssen  in  den  Torpedobooten 
ohne  Ausnahme  innerhall)  angobraclit  worden,  über  oder  unter  der  Waaserlinie; 
ebenso  jene,  welche  auf  Kähmen  instullirt  siud,  hinter  der  Bordwand.  — 

Eine  Installirung,  bei  welcher  der  Torpedo  ius  Wasser  reicht,  booiu- 
trachtigt  die  Fahrt  des  Bootes  und  das  mit  so  theuern  Vorrichtungen  ver- 
sehene Torpedoboot  Terliert  eine  seiner  wertvollsten  Eigenschaften:  die 
Schnelligkeit. 

Die  Schleudertorpedos,  das  sind  jene,  welche  auf  seitlichen  Spieren 
dwars  geklappt  werden  können,  beeinträchtigen  zwar  in  kaum  fühlbarer  Weise 
die  Fahrt  des  PxMjtos,  aber  das  Manöver,  um  mit  dem  an  der  Spierenspitze 
angebrachteu  Torpedo  au  das  Ziel  zu  golaugen,  ist  sehr  schwierig,  besonders 
bei  Angriffen,  welche  des  Nachts  ansgefllhrt  werden  sollen. 

Jedermann  weiss,  wie  sohwer  es  hält,  an  der  Aussenseite  eines  Schiffes 
anf  eine  bestimmte  Entfernung  vorboizulaufen,  smnal  mit  einem  Torpedoboote, 
das  dem  Steuer  schlecht  gehorcht.  Hat  man  nun  mit  Schleudertorpodos  zu 
manövriron,  so  wird  es  zudem  erforderlich  die  Zeit  in  Anschlag  zu  bringen, 
welche  bis  zum  dwarslegen  der  Spiere  verstreicht;  ferners  iasseu  sich  Sohleuder- 
torpedos gegen  Schiffe,  welche  hinter  Taubarricaden  oder  anderen  Hindernissen 
liogen,  gsr  nicht  verwenden;  stOsst  man  mit  einer  solchen  Uine  an  den  Feind 
und  esplodirt  dieselbe  auf  6  Distanz  oder  in  noch  geringerem  Abstsnde, 
so  hat  sie  auch  das  Sinken  des  Torpedobootes  zur  Folge. 

Angesichts  solcher  ü  e  b  e  1  s  t  ä  u  d  o  e  i  g  u  e  n  sich  S  c  Ii  1  e  u  d  e  r  t  o  r- 
ped  -  )s  nicht  als  Arm irung  für  Torpedoboote,  und  wurden  diese  Vor- 
richtungen tbats&chlich  aus  dem  Flottendienste  ausgeschieden. 

Die  am  Bog  angebrachten  Spierentorpedos,  sowie  die  Sädepptorpedos 
beeinträchtigen  die  Fahrt  des  Torpedobootes  in  Folge  des  Widerstandes,  wel* 
eben  das  Wasser  entgegensetzt.  Die  heruntergelassenen,  in  die  Angriflfsstellung 
gebrachten  Spieren  machen  bei  einer  Fahrtgeschwindigkeit  von  14'/,  Meilen 
in  der  Stunde  etwa  1'/«  Knoten  verlieren;  die  Schlepptorpedos  verursachen 
einen  nahezu  gleichen  Fahrtverlust. 
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Da  die  Sdbnelligkeit  die  erste  Bigenectoft  der  Torpedoboote  aasmadit 
imd  in  ibr  die  OiBnsi?-  imd  DefBluifiiiaeht  liegt,  eo  wird  man  ToipedoSf 
welche  an  Bogspieren  angebracht,  und  solche,  welche  geschleppt  werdea  sollen, 

in  einer  Weise  constrniren  müssen,  die  ermöglicht,  sie  erst  im  eigentlichen 
Momente  des  AngiifTos  einzusenken ,  um  hiedurch  dem  Boote  das  Maximiun 
der  öchnelligkeit  zu  erhalten. 

Die  Biplodon  solcher  Torpedos,  die  man,  wie  es  Ideateoavt  Sehe  st  tp 
kow  geseigl,  ao  Ort  imd  Stelle  ▼eraolassen  wird,  ist  sweifellos,  mag  sie  aim 
durch  den  Stoss  gegen  die  feindliche  Schllbwand  automatisch  geschehen  oder 
dnreh  den  Torpedisten  eingeleitet  werden. 

Um  in  einem  solchen  Falle  den  Torpedo  unter  dcu  Bug  des  Feindes 
anzubringen,  ist  das  Manöver  sehr  einfach,  deshalb  steht  zu  erwarten, 
dass  die  am  Yordertbeil  placirten Torpedos  beibehalten  werden. 

Die  beete  Art,  sie  m  gebraa<Aen,  bestsht  darin,  dass  man  dieTorrich- 
tung  erst  im  Augenblick  des  Angriffes  in's  Wasser  senkt,  wenn  nlihlich  das 
Boot  schon  zurückarbeitet,  um  nicht  an  die  feindliche  Schiffssoito  anzuprallen. 

Die  Explosion  eines  solchen  Torpedos  wirft  unter  Bord  eine  Wassersäule 
auf,  welche  das  Torpedoboot  vom  Schifl'e  abdrängt  und  das  Austossen  abschwächt 
oder  gar  verhfltet,  letzteres  jedoch  nur  beim  automalischen  Zünden. 

Wenn  ans  der  einen  oder  der  anderen  Ursache  diesee  antomatlBche  Zflndea 
versagen  sollte,  so  wird  man  selbst  die  Explosion  einleiten;  es  wird  dann  der 
Bootsbug  das  feindliche  Schifif  schon  erreicht  haben,  und  es  dürfte  sich  wohl 
ereignen,  dass  die  Wassersäule  nicht  mehr  das  Torpedoboot  abzuhalten  und 
Havarien  Yorzubengen  im  Stande  ist.  Um  auch  in  einem  solchen  Falle  den 
Stosseffect  abzuschwächen,  ist  es  vortheilhaft,  die  Torpedoboote  mit  Puffern  zu 
Torsehen,  welche  analog  jenen  der  Eisenbahnwagens  constmirt  sind*). 

Gegen  Bngspierentorpedos  gewähren  Netse  nnd  Erinolinen  keinen  Schutz, 
da  diese  Torpedos  an  den  Netzen  explodiren  und  eine  Bresche  eröffnen,  durch 
welche  ein  zweites  Torpedoboot  zum  Angriff  stürzt,  ja  unter  Umständen  auch 
dasselbe  Torpedoboot  mit  einer  neu  versenkten  Spiere  vordrintron  k;uin. 

Wenn  ein  mit  Spierentorpedus  ausgerüstetes  Boot  auf  Tau-  und  Ketten- 
hindemisss  stösst,  so  setieii  sidi  demselben  grossere  Schwierigkeiten  entgegen, 
als  einem  mit  automobilen  Torpedoe  bewaffneten;  man  wird  sich  in  diesem 
Falle  mit  versenkter  Spiere  dem  Hindernis  nähern  müssen ,  um  den  Torpedo 
zu  zünden,  sobald  der  Contact  mit  dem  Absperrunc^smittel  eintritt;  andere 
Torpedoboote  werden  sich  auf  die  des  Schutzes  beraubte  Stelle  werfen  müssen; 
das  Torpedoboot,  welches  Bresche  geschossen  hat,  wird  überdies  selbst  davou 
NntiMn  tiehen,  wenn  es  dies  noch  sn  thnn  in  der  Lage  ist 

Begreiflicherweise  lasssD  sieh  die  angeführten  Angriifo  nur  gegen  ver- 
ankerte Schiffe  in's  Werk  setzen  oder  gegen  solche,  welchen  die  Torpedoboote 
an  Geschwindigkeit  bedeutend  überlegen  sind,  und  hier  macht  sich  der  geringe 
Wert  von  Tragtorpodos  gegenüber  den  automobilen  geltend. 

Noch  schwieriger  ist  es  mit  Schlepptorpedos  zu  mauovrireu,  zamai  wenu 
es  gilt  sinen  Feind  annigreifen,  weldier  hfaiter  Tan-  imd  Eetteabarricadeii 
gesefafttst  liegt. 

Es  wäre  überflüssig  diesen  Sats  erst  beweisen  so  wollen,  da  Jedermann 
wissen  dürfte,  um  wie  viel  leichter  es  ist  einen  Bammstoss  anssafQhren,  als 


')  Die  1877  in  den  Gewerksciiaften  vou  Baiids  eneagten  Torpedoboote  wurden 
thatüächlich  mit  solchen  Pufi'em  versehen. 
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sich  einem  Schiffe  auf  eine  bestimmte  Distanz  zu  nähern;  ungeachtet  dieses 
üebelstandes,  welcher  dem  Schlepptorpedo  anhaftet,  ist  er  noch  immerhin  mehr 
wert  als  der  Schlenderfcorpedo,  weil  man  dnreh  Abltoreo  des  Seblepptanes  einem 
IMstanzfehler  abhelfen  kann,  was  bei  Scbleadertorpedos  nicht  anslUirliar  isL 

Wenn  ich  von  unterseeischen  Schlepptorpedos  spreche,  so 
setze  ich  dabei  voraus,  ilass  dieselben  fähig  seien  in  der  gege- 
benen Tiefe  zu  explodiren,  und  dass  es  nicht  nothwendig  sei, 
durch  Ausstechen  des  Schlepptaues  erst  das  Untersinken  zu  ver- 
anlassen,  was  fflr  den  Harvey •Torpedo  erforderlich  ist  nnd 
wozu  eine  grosse  Uebnng  gebOrt,  soll  die  Explosion  wirklich  in 
der  beabsichtigten  Tiefe  und  bei  Berflbrnng  des  feindliehen 
Schiffes  vor  sich  gehen. 

Als  Schlusswurt  lässt  sich  über  die  der  Betrachtung  unterzogeneu  Vor- 
züge der  verschiedenen  Torpedosysteme  sagen,  dass  die  automobilen  Torpedos, 
weldM  ans  (tber  oder  nnter  Wasser  aDgebrachten)  Laodnrohren  gsadiossen  wer- 
den, die  beste  Armining  Ar  Torpedoboote  bilden,  nnd  dass  jedes  dieser  Boote 
mit  zwei  Lancirrohren  versehen  sein  muss,  um  in  ganz  kurzer  Zeitfolge  nadl 
dem  ersten  Lanciren  einen  zweiten  Torpedo  in  derselben  Richtung  abschiessen 
zu  können,  welchor ,  durch  die  Bresche  laufend,  seine  Wirkung  gegen  den 
feindlichen  Schilfskörper  auszuüben  im  Stande  ist. 

Die  antomobilen  Tdtpedoe  sind  dormalen  sshr  thonsr  nnd  ion  grossen 
Yolnmen  nnd  Gewicht;  die  in  Kronstadt  ersengten  Torpedos  dieser  Gattung 
kosten  2000  Rubel,  jene  aus  Fiume  4000  Rubel  per  Stfick. 

Ein  Torpedoboot  ist  nicht  im  Stande  deren  viele  an  Bord  zu  nehmen, 
und  wäre,  sobald  dieselben  verbraucht  sind,  in  die  traurige  Nothwendigkeit 
versetzt,  den  Kampf  aufgeben  zu  müssen,  falls  es  nicht  noch  über  eine  andere 
Torpedogattung  verfQgen  sollte. 

Yorlftnfig  liest  sich  daher  sagen,  dass,  sobald  man  die  antomobilen  Tor- 
pedos genügend  leicht  nnd  einfach  wird  machen  können,  so  dass  ein  grosser 
Vorrath  an  Bord  genommen  werden  kann,  die  Torpedoboote  nur  mit  dieser 
Grattung  zu  bewaffnen  sein  werden.  Gegenwärtig  wird  man  aber  von  allen 
jenen  Hilfsmitteln  Nutzen  ziehen  müssen,  welche  uus  in  Qestalt  von  Spieren« 
und  Wnrftorpedos  für  das  Gefecht  geboten  werden. 

Die  Yertheidiger  der  Sohlender-  nnd  Schlepptorpedos  werden  nns  viel- 
leicht einwendeu,  dass  durch  das  i\Ianovor  für  die  Sprengung  eines  an  einer 
Bugspiere  befiii  Iiichen  Torpedos  das  Boot  Havarien,  ja  selbst  der  Vornichtiing 
ausgesetzt  wird,  uml  dass  die  Verwendung  von  Wurftorpodos  nicht  rathsam 
erscheint,  da  ja  die  Torpedoboote  in  Gruppen  auftreten  und  die  ausgeworfenen 
Torpedos  die  eigenen  Boote  gefährden  würdeu.  In  weiterer  Entwicklung  dieses 
Gedankenganges  wird  der  Leser  auch  nns  anstimmen  mflssen,  dass  es  noch 
besser  wäre  gar  nicht  anzugreifen,  sobald  man  Schaden  zu  nehmen  o<1er  an 
der  feindlichen  Schiffswand  zu  zerschellen  bef&rcbtet,  ein  Unfall,  der  mit  der- 
selben Wahrscheinlichkeit  eintreten  kann,  wie  jener,  dass  man  auf  eine  Sand- 
bank goräth  oder  das  Boot  au  einer  Klippe  havarirt. 

Ich  glaube  nicht,  dass  ein  Torpedoboot,  im  Bestreben  eine  Explosion 
mit'  dem  Bugspierentorpedo  hemrsnbringen,  an  der  feittdlichen  Schifbwand 
senciiellen  kann,  weil  die  anl^worfene  Wassersftnle  davor  schfttst,  desgleichen 
die  am  Bug  angebrachten  Puffer;  zudem  gelangt  das  Torpedoboot  nicht  mit 
voller  Fahrt  untor  Bord,  so  dass  der  Commandant  rechnen  darf,  der  Stoss 
werde  gemildert  sein;  auf  alle  if'aile  hin  wird  er,  ob  um  die  fiiplosion  eintritt 
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oder  Dudtt,  mit  der  MAMhine  krifUg  nuradnohlagtti.  Aber  sellmt  Ar  deo 

Fall,  als  ein  starkes  Änstossen  erfolgen  und  der  Bug  gestaucht  werden  eollte, 

steht  ein  Sinken  nicht  zu  erwarten,  da  nnr  die  vordere  Abtlieilung  voll  laufen 
wird,  der  liest  des  Bootes  aber  durch  das  wasserdichte  Schott  geschützt  bleibt. 

In  dem  Falle,  als  das  Torpedoboot  auf  eine  Tauwehre  stossen  sollte, 
wflrde  dieses  VoUaofen  der  Vorderabtheilung  behilflich  sein,  um  sich  durch 
Bflokwftrteschlagen  von  dem  Hindemiaee  freitamaduii 

Wiewohl  die  Auftnerksamkeit  des  OfBders  und  der  T^oinaunung  eines 
Torpedobootes  darauf  gerichtet  bleiben  muss,  eine  günstige  Explosion  beim 
Contacte  mit  dem  Feinde  einzuleiten,  so  darf  nicht  ausser  Acht  gelassen  wer- 
den, dass  im  Anlaufe  auf  den  Feind  Hindernisse  lu  den  Weg  Ueten,  dass 
der  Angriff  durch  das  feindliche  Schiff  oder  dessen  Bondenboote  vereitelt 
werden  kOnnte,  und  daee  das  Torpedoboot  stets  GefSUir  linft  in  den  Grand 
gebohrt  tu  werden. 

Um  bei  solchen  Unfällen  sich  wehren,  vortheidigen  und  das  Ziel  er- 
reichen zu  können,  ohne  durch  kleine  Boote  abgnluilton  zu  werden  und  an 
diesen  die  zur  Vernichtung  des  feindlichen  Schiffes  bo.stimnitcn  Torpedos  ver- 
geuden zu  müssen,  ist  für  Torpedoboote  eine  Bewaffnung  nothwendig. 

BoTolver  und  Beile  sind  nur  im  Falle  von  Enterangen  Terwendbar. 
Die  Mitrailleasen  würden  keine  Tortheilhafte  Anwendung  versprechen»  da  sie 
die  fortwährende  Anwesenheit  eines  nicht  geschützten  Mannes  erfordern. 

Nichts  kann  unter  sol  ch  en  Ums  ta  en  d  i  e  II  and  [rr  a  n  aten  er- 
setzen; jeder  Mann,  die  Maschinisten  uud  iieizer  iiiboKi  inen,  kann,  ohno  dadurch 
in  seinen  Verrichtungen  beeinträchtigt  zu  werden,  mit  zwei  Stuck  dieser  Hand- 
granaten versehen  sein.  Eine  Handgranate  im  Gewichts  von  etwa  1  Kilogr. 
kann  mit  etwas  Uebnng  leicht  aaf  das  angreifende  Boot  geworfen  werden,  and 
wenn  sie  gfinstig  oxplodiii»  dem  Angriff  ein  rasches  finde  bereiten. 

Jener  Theil  der  Bemannung,  welcher  weder  beim  Zünden  der  Torpedos 
noch  an  der  Führung  des  Bootes  Antheil  nimmt,  muss  jyi  verschiedenen 
Punkton  des  Deckes  uud  der  Laken  vertheilt  werden  am  von  dort  aus  den 
Auslugg  aaf  annähernde  Boote  sa  besorgen. 

An  dieser  Stelle  msg  anch  erwfthnt  werden «  dass  die  Torpedoboots* 
maschinen  gerftaschlos  fiinctioniren  mflssen  nnd  keinen  Baach  aafeteigen  lassen 
dOrfen. 

Für  den  Anssenbordunstrich  muss  eine  Farbe  gewählt  werden ,  welche 
sich  so  viel  als  möglich  den  Umständen,  unter  welchen  der  Angriff  bei  Tag 
oder  bei  Nacht  sa  erfolgen  hat,  anpasst,  je  nachdem  sich  das  Boot  auf  einen 
Wald,  aaf  das  Wasser  oder  aoif  eine  Bandkflste  projectirt. 

Je  nach  Umständen  gibt  man  dann  die  entsprechende  Färbung,  indem  man 
mittels  Terpentin-  und  Siccativzusätzon  das  rasche  Trocknon  der  Farbe  herbeiführt. 

In  Friedenszeiten  müssen  die  Torpcdisten  im  Manövriicn  mit  Torpedos 
gegen  Barken  und  Scheibeuwände  geschult  werden,  und  zwar  mit  möglichster 
Annäherung  an  die  Gefechtsverhältnisse,  d.  i.  indem  man  dieselbe  Kohlen- 
gattong  and  den  gleichen  Dampfdruck  anwendet  and  stets  einen  Torpedo  zum 
Sprengtn  klar  halt.  Bei  Beginn  dieser  Fahrten  wird  man  jedoch  für  die  Ein- 
flUbnng  angeladene  Torpedos  verwenden  and  nicht  mit  vollem  Dampfdmck  Isafen; 

')  Dies  wir  bdspielsweise  bei  der  Expedition  der  Dampfrr  Coitstanttw  und 

Wladimik  gegen  dio  in  der  SulinamOndung  liegenden  türkischen  Schiffe  am 
10.  Juni  1877  mit  dem  Torpedoboote  Nr.  1  der  Fall.  (Siehe  Jahrgang  1877,  &  870 
onseier  »MiiUihmhmgm*,)  Anm.  der  Bedraoa. 


Digitized  by  Google 


iii 


galadene  Torpedos  werden  nur  dann  sn  ftthren  aetn,  wenn  sieh  Oflleiero  an 

Bnd  befindoD,  welche  mit  deren  Handhabung  sehr  vertraat  sind. 

Das  Fahren  mit  grosser  Geechwindigkeit  und  ohne  dass  Rauch  erzeugt 
werde,  ist  von  Wichtigkeit;  nicht  allein  behufs  Einübung  der  Maschinisten 
und  Heizer,  sondern  auch  um  das  Manövriren  und  die  Steuerhandhabung  bei 
der  i-ascheu  Deplacirung  des  Bootes  zu  erlernen,  kurz  um  unter  VerhältnisBen 
a  hudeln,  welche  jenen  des  GefBchtes  entspredien« 

Da  jedoch  die  Maschinen  durch  derartige  Fahrten  in  Ansprach  genommen 
werden  nnd  Heiz-  und  Schmiermaterial  verbraucht  wird,  so  erfordert  es  die 
OekoBomie,  mit  diesen  Ezercitien  erst  gegen  Schloss  der  Gampagne  an  beginnen. 

4.  Ausrüstung  der  Kriegsschiffe  mit  Torpedoboote u. 

Die  Torpedoboote  können,  wie  alle  kleinen  Schiffe,  nicht  die  hohe  See 
halten,  es  ist  vielmehr  ihre  Aufgabe,  die  Küste  vor  feindlichen  Angriffen  zu 
schützen. 

Dieses  Yertheidigungsmittel  ist  sehr  rationell;  wer  sieh  aber  daranf 

beschränkt,  sich  nur  zu  vertfaeidigen,  wird  nie  einen  Sieg  zn  verzeichnen  haben. 

Um  Angriffe  zur  See  auszuführen,  bedarf  es  der  Schlachtschiffe,  einer 
Krieijsflotte ;  wenn  sich  auf  den  SchifTen  der  Flotte  Torpedoboote  befinden, 
60  werden  dieselben  die  Macht  ganz  besonders  erhöhen. 

Vor  einigen  Jahren  beabsichtigten  die  Italiener  ihren  Duilio  mit  zwei 
Torpedobooten  zu  versehen,  welche  in  dem  Panzerschiffe  ide  in -einem  Dock 
bitten  nntergebracht  werden  solleii,  um  sich  im  Augenblick  des  Gefechtes 
gegen  den  Feind  werfen  zn  können;  diese  Angelegenheit  blieb  jedoch  im 
Stadium  des  Projcctes Dio  Engländer  nberflflgelten  in  dieser  Beziehong  wie 
io  Allem  die  übrigen  Nationen. 

Ende  verflossenen  Jahres  brachten  die  Zeitungen  die  Nadiricht,  da^s  der 
Bampfer  Hbcla  mit  4  Torpedobooten  zweiter  Cias^  (18*80^  Unge)  ans* 
gwfistet  worden  sei  nnd  Yenmche  in  See  ansgef&hrt  habe;  diese  Torpedoboote  des 
Hecla  sind  anf  Seitenkrahnen  instaUirt.  Gegenwärtig  befindet  sich  der  Hecla 
im  Mittelmeer  und  trägt  auf  seinem  Deck  6  Torpedoboote  und  3  Dampfboote. 

Aus  dem  Umstände,  dass  die  Engländer  einen  Handelsdampfer  erwählten, 
um  ihie  Torpedoboote  daranf  einzuschiffen,  folgt,  dass  sie  ein  solches  Schiff 
all  blosses  Transportmittel  betrachten  nnd  dass  de  es  nidik  ftr  entsprechend 
«rächten,  die  Eriegsschiife  mit  Torpedobooten  anszarttsten. 

In  der  Thst  ist  anf  den»  Decks  eines  Kriegsschiibs  kein  Platz  für  ein 
Boot  von  9  Tonnen  und  18*V  Lange;  an  den  Krahnen  könnten  dieselben  in 
See  leicht  in  Verlust  geratlien,  denn  es  ereignet  sich  ja,  dass  Giggs  und  Boote 
von  ihren  Krahnen  weggespült  werden,  und  es  wäre  gar  nicht  zu  wundem, 
wenn  auch  der  Hecla  eines  seiner  4  Boote  einbfissen  würde. 

Die  ünmöglicbkeit,  solche  Torpedoboote  an  Bord  der  Kriegsschiffe  zu 
flUtTsn,  ist  auch  in  Russland  anerkannt  worden.  Die  Frage  wurde  1874  vom 
Torpedo-Inspector  der  Flotte  aufgeworfen,  und  man  erzengte  1876  ein  leichtes 
Torpedoboot  für  das  Kanonenboot  Carodjejka,  welches  damals  unter  Befehl 
des  Fregatten-Capitains  Werchowsky  stand.  Der  Commandant  beabsichtigt 
vor  Allem  zu  versuchen,  ob  es  möglich  wäre,  das  Dampf  boot  an  den  Krahnen 
Bit  allem  ZnbehOr  nnd  dampfbereit  zn  halten;  aber  der  ansbreehende  Krieg 

*)  Unseres  Wissens  besteht  der  Sehaoht  für  das  Torpedoboot  anf  Dtttlio,  jedoch 
nv  ftr  ein  und  nicht  fOr  zwei  Boote.  Anm.  der  Keditcfeion. 
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und  Terschiedene  Hindernisse  TttreiMten  die  Ihiiohftliniiig  «Ueiee  Gedankens. 

Das  Boot  wurde  in  das  Schwarze  Meer  gesendet,  wo  ee  die  Idee,  ein  Boot 
dampfklar  und  gefechtsbereit  auf  den  Krahnen  zu  haben,  verwirklichte. 
SH«>  -Dem  Dampfer  Grosskükst  CoNSTANTiNf' gebührt  das  Verdienst,  die 
ersten  mit  Torpedos  armu  teu  Dampfboote  anf  den  Krahnen  geführt  zu  haben ; 
die  meisten  Schiffe  fremder  Flotten  sind  swar  mit  Dampfbooteu  versehen, 
aber  soweit  nns  bekannt  ist,  sindj^dieselben  tarn  Tragen  von  Torpedos  niehi 
eingerichtet. 

Lieutenant  Makarow  hat  die  Möi^'lichkeit  der  Ausführung  bewiesen; 
um 'aber  Dampfbooto  während  des  Gefechtes  als  Torpedoboote  gebrauchen  zu 
kennen,  mQssen  die  Schiffe  mit  entsprechenden  Krahnen  versehen  werden, 
welche  das  HiMea  der  Boote  bei  jedem  Zustand  der  See  gestatten. 

Anch  die  Sehwietigkeit,  anf  einem  leichten  Dampfer  Bootskrahne  aasn- 
bringen,  welche  zum  Hissen  eines  geheizten,  mit  Bemannnng  und  ProTinon 
versehonon  Bootes  geeignet  sind,  wurdo  auf  dem  GROSSFÜRST  CONSTANTIN 
überwunden.  Da  die  Krahne  durch  diu  Stosse  der  Bootstakel  während  des 
Hissens  und  Streichens,  zumal  beim  Straffholen,  sehr  leiden  und  ein  Abbrechen 
zu  befürchten  ist.  bo  hat  Lieutenant  Makarow  an  den  Köpfen  der  Krahne 
starke  Spinüfedem  angebracht,  anf  welche  sich  die  Bootstakel  stotien. 

Um  im  Bedarfsfalle  schnell  Dampf  zu  machen,  setzte  man  die  Dampfkessel 
der  Boote  mit  den  Schiflfskesseln  durch  Kautschukschläuche  in  Verbindung. 

Der  russisch-türkische  Krieg  hat  fernei-s  gezeigt,  dass  diese  Boote  des 
GbOSSFÜRST  Constantin  einer  grossen  Machtentwicklung  fähig  waren. 

Anstatt  daher  im  Gefechte  die  Boote  eines  Schiffes  nutzlos 
den  Schflssen  des  Feindes  anssnsetsen  nnd  sie  durch  Spr^ng- 
stftcke  oder  dnrch  das  eigene  Oeschfitzfener  Schaden  nehmen 
an  lassen,  ist  es  vorzuziehen,  sie  vor  dem  Gefechte  /n  streichen 
und  mit  Torpedos  ansznrüsten,  sobald  der  Zustand  der  See  diea 
gestattet. 

Solche  Boote  decken  sich  gegen  die  feindlichen  Schüsse 
hinter  dem  eigenen  Schiffe  nnd  brechen  im  geeigneten  Momente 
herTor,  um  den  Gegner  mittels  .Torpedos  sn  serst(}ren. 

Man  wird  zugeben  mtlssen,  dass  der  Huascah  es  hätte  nicht  unter- 
nehmen dürfen,  die  EsMERALDA  zu  rammen,  falls  diese  chilenische  Corvotte 
über  zwei  oder  drei  mit  Torpedo  bewaffnete  Darapfbarkasscn  verfügt  hätte, 
welche  vor  Beginn  des  Kampfes  in 's  Wasser  gelassen  worden  wären.  Ebenso- 
wenig hätte  das  Kanonenboot  Covadonqa  vor  der  Fregatte  Indefendencia 
sn  fliehen  gebraucht,  da  diese  es  nicht  gewsgt  hfttte,  än  Schiff  zn  verfolgen, 
welches  durch  kleine  Torpedoboote  beschützt  wird. 

Sobald  die  mit  Torpedos  ausgerösteten  Boote  im  Wasser  sind ,  hindern 
sie  ihr  Schiff  nicht  im  geringsten,  da  sie  in  keinem  go/.wniitrenon  Verbände 
zu  denselben  stehen;  im  Gegentheile,  sie  schützen  es  durch  rechtzeitig  auf  den 
Feind  ausgeführte  Torpedo-Angriffe. 

WAre  nnn  der  Gegner  anch  mit  Shnlichen  Booten  aasgerflstet,  so  wird 
der  Yortheil  jener  Seite  zufallen,  welche  über  eine  grössere  Anzahl  verftlgt 
oder  dessen  Boote  bessere  Navigations-  nnd  Kampfeigelnschaften  besitien  nnd 
geschickter  manövrirt  werden. 

Nachdem  sich  schon  aus  den  gewöhnlichen  Dampfbooten  ein  Nutzt-n  für 
den  Kampf  ziehen  lä&st,  so  steht  zu  erwaiten,  dass  sich  die  Aufmerksamkeit 
emstlich  diesen  Booten  zuwenden  wird,  so  dass 
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1.  die  Boole       so  gioasen  DiniMiflioiien  gemacht  werden,  als  es  das 

Führen  auf  Erahnen  uoch  zulässt;  dass  sie  grosse  Geschwindigkeit,  grosses 
BirehYermOgen  und  alle  erforderlichen  nautischeu  Eigenschaften  besitzen  werden ; 

2.  dass  die  Escadreschiffo  mit  der  grösstmöglichen  Zalil  ausgerüstet  and 
dass  selbst  die  kleiosten  Boote  mit  Dampfmaschinen  ausgestattet  werden  ; 

3.  dass  die  Erahne  solid  erzeugt  und  wie  auf  Gbossfürst  Constamtin 
nit  Federn  veiaehen  weideii; 

4.  dass  die  Sehilfo  Damplkrahne  erhalten,  nm  die  Boote  rasch  hissen 
Ii  können ; 

5.  dass  die  Bootskessel  mit  Dampf  und  siedendem  Wasser  von  der  Schiffs- 
maschine aus  gespeist  wordeu  können,  so  lange  sie  auf  den  Erahnen  hängen; 

6.  dass  ihie  Torpedobewaifnuug  leicht  und  wirksam  sei; 

7.  daas  ihte  Hasehlnen  gerftnseUos  arbeiten  nnd 

8.  dass  sie  mit  Anthradt  oder  einer  Eohlengattnng»  welche  wenig  Baneh 
mengt,  geheizt  werden,  am  sich  dem  Feinde,  ohne  entdeckt  ta  werden, 
nähern  in  können. 

5.   Armirung  der  Dampfboote  mit  Torpedos. 

Die  Armirung  dieser  Boote  wird  von  ihren  Dimensionen  abhängen  ;  am 
fNtheilhaftesten  wird  es  sein,  sie  nach  Art  der  Torpedoboote  mit  automobilen 
Torpedos  zu  versehen. 

Jedoch  darf  hier  der  Whitehead-Torpedo  nicht  die  alleinige  Bewaffnung 
bOdeo.  Diese  Boote  mfissen  auch  swei  Spierentorpedos  nnd  Handgranaten  be- 
sitzen, mit  einem  Worte  ihre  Bewaffnung  muss  die  der  Toi^pedoboote  sein,  mit  dem 
Unterschiede,  dass  sich  diese  Boote  in  Friedensaelten  för  den  Bootsdienst  her- 
richten lassen. 

Die  Unterbringung  von  Whitehead  -  Torpedos  auf  aussen- 
bords  befindlichen  Bahmen  ist  bei  den  gegenwärtigen  Dimen- 
sionen dieser  Vorrichtangen  keine  echt  seem&nnische  nnd  kann 
als  Kriegsausrfistung  niekt  angelassen  werden. 

Der  Whitehead-Torpedo  muss  ans  einem  innenbords  angebrachten  Lancir- 
robr  geschossen  werden.  Nur  ein  derartig  ausgerüstetes,  seefahiges  Boot  kann 
mit  Erfolg  Whitehead-Torpedos  verwenden. 

Gegenwirtig  wird  im  Schwanen  Meere  nach  den  ^Angaben  des  Lientenanta 
Benschewsky  ein  Apparat  fttr  den  Bootstjrpns  PnoKA  erzengt,  ana  welchem 
mittels  eines  inneren,  unter  Wasser  liegenden  Bohres  Whitehead-Torpedos  von 
5'80"y  Länge  laucirt  werden.  Sollte  es  unmöglich  sein,  solche  Rohre  in  Booten 
anzubringen,  so  ist  voi-zuzioheu  statt  Whitehead-Torpedos  nur  Spierentorpedos 
zu  verwenden,  denn  durch  Anbringung  aussenbords  befindlicher  fiöluen  würde 
USB  die  besten  Eigenschaften  der  Boote  einbüsscn. 

Der  Dampfer  Wladiuib  besass  gleichfalls  zwei  Dampf  boote  auf  Erahnen, 
nelche  nach  der  Idee  nnd  den  Angaben  des  Contre-Admiral  Tachichatschew 
coastroirt  wurden;  sie  haben  die  nachfolgende  Einrichtung. 

Anf  eine  Distans  Ton  nngelSbr  l*SO*y  von  der  Bordwand  sind  Back- 
Steuerbord  swei  Tiigera,6  angebracht  (siehe  Fig.ln.S,  Tafel  VII),  welche 
ans  zwei  T-Eisen  zusammengesetzt  sind  und  die  Form  eines  Kreuzes  bilden; 
die  Höhe  dieser  Träger  ist  etwa  4  •  90  */ ;  die  Entfernung  der  Träger  (einer 
und  derselben  Bordseite)  entspricht  dem  Abstände  der  Bingboken,  au  welchen 
die  Boote  gehisst  werden. 
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An  den  Enden  der  Achtertiäger,  Back-  und  Steuerbord,  ist  je  eine  Eisen- 
schiene cd  in  der  Weise  angebracht,  dass  die  Enden  derselben  nach  aussen 
3*96*7,  nach  innen  2*13*V  den  Träger  überragen;  die  vorderen  Träger  sind 
in  ähnlicher  Weise  augeordnet.  Der  nach  aiusen  gerichtete  Theii  ce  dieser 
Sdiienea  igt  in  eui«r  Weise  oonstmirt,  daas  eidh  auf  denedben  ein  Block  lun- 
und  herschieben  lässt,  welcher  zugleich  den  Obertheil  des  Bootstakels  bildet. 
Die  Festigkeit  der  Eisenschienen  wird  durch  die  Zugstangen  f  versichert;  die 
Haken  der  unteren  Takelblucke  </  fassen  die  Kielringe  und  mittels  eines 
speciellen  Trägerrahmens  hkl  (welcher  sich  mit  den  Stücken  h  uud  k  anlegt) 
aach  die  Maschine  und  den  Ke^l,  so  dass  beim  Hissen  diese  Theile  nicht 
mit  ihrem  gBoien  Gewichte  anfrohen.  In  Folge  dieser  Enflaatang  wird  die 
Festigkeit  des  Bootes  weniger  in  Anspruch  genommen^  da  Maschine  und  Kessel 
unabhängig  vom  BootskArper,  aber  gleichieitig  und  ia  fibereinstimmeiider  Weise 
gehoben  werden. 

Sobald  das  Boot  gehisst  ist,  bleibt  es  nicht  aussenschiffs,  sondern  wird 
mit  Hilfo  des  Blockes  m  eingeholt;  um  diese  Einwilrtsbewegung  auszuführen, 
benützt  man  die  Ketten  oo,  welche  au  die  Gehäuse  der  laufenden  BlOci^e 
geschäkelt  sind. 

HissTorriehinngeD  dieser  Gattmig  können  mit  YortheU  anf  onseren  Fan« 

lerschiifen,  Kanonenbooten  und  Monitors  Verwendung  finden,  da  die  gegen- 
wärtigen Krahne  nicht  geeignet  sind,  Boote  mit  Maschinen,  Wasser  und  Koh- 

lenvorrath  zu  tragen. 

Auf  diese  Weise  kann  der  Torpedo  nicht  allein  als  6efecht£waüe  für 
Torpedoboote  dienen ,  sondern  auch  zur  Armiiung  der  Schiffsboote  verwendet 
werden.  — 

Die  ganze  Aufmerksamkeit  der  Ingenieuro,  welche  Torpedo  führende  Boote 

zu  construiren  haben,  muss  sich  in  erster  Linie  auf  die  Schnelligkeit  richten, 
welche  nicht  geringer  als  1«  Knoten  sein  darf,  da  es  schon  ein  Kriegsschiff, 
die  Iris  gibt,  welches  18  Meilen  verwirklicht;  einige  englische  Torpedoboote 
erreichen  eine  Geschwindigkeit  von  22*/,  Meilen. 

Mit  den  gegenwärtig  besteheuden  Torpedos  wäi-en  diese  Boote  in  uach- 
stehender  Weise  in  armiren: 

1.  Mit  automobilen  Torpedos,  welche  mittels  zweier  paralleler  luneurohre 
lancirt  werden  kOnnen; 

2.  mit  iwei  Bugspierenteipedos; 

3.  mit  zwei  Wurftorpedos; 

4.  mit  zwei  Handgranaten  fOr  je  einen  Mann  der  Bemannung. 

6.  Anzahl  der  für  ein  Schiff  erforderlichen  Dampf  boote. 

Jedes  KriegsscIiilT  muss  je  nach  seiner  (Grösse  mit  2  bis  6  Dampfbooten 
ausgerüstet  werden,  welche  befähigt  sind,  noch  unter  Umständen  die  See  zu 
halten,  welcher  liuderboote  der  besten  Gattung  gewachsen  wären. 

Diese  Boote  müsseu  vollständigen  Antheil  an  dem  Kampfe  nehmen, 
welcher  von  ihrem  Sehiffo  nnterhalten  wird  und  daher  gleich  Torpedobooten 
ansgerfistet  sein. 

Wenn  der  Postdampfer  Qaoaswdwn  GoHSTAirrar  anf  seinen  Krahaen 
vier  gefechteklare  Dampfboote  tragen  konnte,  00  ist  es  einleuchtend,  dass  die 
Fregatten  Tom  ^ns  QEiiBRiLL-ADMiRAL  und  Mihin  gleichfells  mit  yter  Booten 
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und  darüber  ausgerüstet  worden  können,  und  zwar  mit  solchen,  weldM  aUen 
Anforderungen  eines  Torpedobootes  zu  entsprechen  im  Stande  sind. 

Napoleon  I.  sagte,  dass  es  selten  sei,  einen  Mann  zu  finden,  der  allein- 
stehend angegriffen,  um  2  Uhr  des  Morgens  tapfer  sei;  aber  unsere  Boote 
und  ihre  Bemannuigeii  worden  nicht  allein  sein,  da  die  letrteren  ans  wenig- 
stene  5  Hann  bestdien»  und  da  immer  mehrere  Boote  miteinander  operiren; 
im  Gegentheile,  wenn  man  die  zerstörende  Macht  einer  Torpedosprengung  be- 
trachtet, so  wird  man  zugeben,  dass  die  Boote  in  Händen  verlässlicher  Officiore 
eine  besondere  Vei*stärkung  des  Schiflfes  oder  der  Flotte  im  Gefeclite  bilden, 
dass  diese  Boote  den  Feind  zu  bedrohen  uud  einen  kuliueu  Augnll  auf  den- 
selben anssoftthren  im  Stande  sind. 

Um  die  Action  der  Torpedo  tragenden  Boote  sn  Terrollst&ndigen,  wäre 
es  wünschenswerth,  dass  die  Escadre  auch  mit  einem  dem  Hecla  Umlichen 
Transportschiffe  versehen  wird,  welches  Torpedoboote  trägt. 

"Wir  werden  liier  nicht  die  Art  und  Weise  darle^'en,  in  welcher  der 
GBOääFÜitöT  CüKbTÄNTiN  seiue  Boote  verwendete,  da  diese  glänzeudeu  Thateu 
sowohl  in  Bosshind  als  im  Aaslande  bekannt  sind.  Indem  wir  anch  der  Ans- 
rQatnng  der  Boote  desselben  die  gebObrende  Anerkennmig  sollen,  wsfden  wir 
den  ihr  zu  Grunde  gelegten  Gedanken  toi  A  u/en  behalten,  ohne  damit  behaupten 
zu  wollen,  dass  Typus  und  Ausrüstung-  als  Modell  hingestellt  werden  können. 
Ja  wir  entnehmen  dem  Gkossfüust  CoNSTANTiNMiur  den  leitenden  (iedanken : 
alle  Sohiffsboote  auschliesslich  aus  Dampfbooteu  bestehen  zu 
lassen;  sie  sollen  grosse  Gesehwindigkeit  erhalten,  sie  mflssen 
▼on  grossen  Dimensionen  nnd  seetflchtig  sein,  fernere  mit  Tor^ 
xflglichen  Torpedos  ausgerüstet  werden. 

Um  dieses  Ziel  zu  erreichen,  bedarf  es  der  Anstrengungen,  Kosten  und 
Versuche,  welche  nicht  immer  auf  den  ersten  Wurf  gelingen.  Was  liegt  auch 
an  diesen  kleinen  Mühen,  au  diesen  geringen  Auslagen  für  Versuche,  weuu  sie 
die  Yerwirklichnng  einer  schönen,  rationellen  Idee  herbeifflhren,  die  sich  schon 
mit  den  nnsuAichenden  Mitteln  des  GnofisruBST  Cohstantin  als  ausführbar 
erwiesen  bat!  Die  Boote  dieses  Schiffes  liefen  nur  8  bis  9  Meilen  und  konnten 
nicht  die  See  halten,  sobald  dieselbe  etwas  bewegt  war;  der  Dampfer  besass 
nur  ein  auiioimibares  Boot,  die  Oesme,  welches  10  bis  11  Knoten  erreichte, 
jedoch  nur  sehr  mittelmässige  See-Eigenschaften  besass  '). 

Ein  Schiff,  welches  im  Gefecht  plötzlich  zum  Halten  der  Maschine  ge- 
xwongen  wire,  befinde  sieh  in  einem  jämmerlichen  Yertheidignngsziistande;  in 
einem  solchen  Falle  sind  die  mit  Torpedos  versehenen  Dampf  boote  das  einzige 
Schutzmittel,  weil  ein  unbeweglich  liegendes  Schiff  wohl  wenig  Anssicht  hat, 
seine  Artilleriestärke  ausnützen  zu  können. 

Endlich  wollen  wir  bemerken,  dass  man  ßondenbooten ,  welche  für  die 
Sicherheit  des  Schiffes  erforderlich  sind,  irgend  eine  Torpedobewaffnaog 
geben  mftsst. 

Ich  erachte  die  Toransgeschickten  Grflnde  ftr  genttgend,  nm  sn  erhärten, 

dass  an  Bord  der  Kriegsschiffe  die  grOsstmOgliche  Anzahl  von  Dampfbooten 
erforderlich  wird,  welche  mit  Torpedos  in  entsprechender  Weise  aosgerflstet 
und  von  praktisch  geschulten  Officieren  geführt  werden  müssen. 

Was  den  Kostenpunkt  anbetrifft,  so  ist  der  Preis  von  ungefähr  7000  Kübel 
fOr  ein  Boot  (somit  weniger  als  der  doppelte  eines  antomobilen  Torpedos)  ein 

*)  Die  Cesme  ist  ein  kupfernes  Boot  von  8  60  «y  Länge,  welches  1877  für  das 
Thatsnehiff  Gabombiea  gebaat  waid«k 


Digitized  by  Google 


216 


so  unansehnlicher  im  Vei*gleiche  zu  den  Millionen,  welche  die  Panzerschiffe 
verschlingen,  dass  diese  Auslage  nicht  als  Verwand  dienen  darf,  um  von  den 
mit  Toipedofl  aiugertttetea  Dampfbootoi  alnastehen,  dtran  Vorthoile  bei  der 
Vertheidigiiiig  der  Kflsten  des  Schwarzen  Meeres  während  des  letzten  Orient- 
kri^es  zur  Geltung  gekommen  sind ;  desgleichen  haben  die  Kämpfe  der  Flottille 
auf  der  Donau,  die  Thaten  des  Dubasow,  Schcstakow  und  Anderer,  sowie 
das  Minenlegen  in  der  Snlina  bewiesen,  dass  man  mit  Kuderbooten  nicht  anf- 
konunen  könne. 

7.  Armirnng  der  Schiffe  mit  Terpedoe. 

Prflfen  wir  nim,  wie  die  Torpedos  als  Kampfmittel  fär  das  Schilf  seLbet 
verwendet  werden  kfiimen. 

Mit  welchen  Torpedos  soll  ein  Kriegsschiff  bewi^net  werden? 

Das  Vorausgeschickte  wird  uns  die  Antwort  geben:  Vom  theoretischen 
Staudpunkte  ist  der  automobile  die  beste  Torpedogattung,  weshalb  dieselbe  am 
zahlreichsten  vertreten  sein  muss. 

Leider  gestattet  der  Preis  der  Whitehead-Torpedos  und  ihr  bedeutendes 
Volumen  nicht,  dieaelben  in  so  groeser  Zahl  wie  die  Artflleriegeschoeee  an 
Bord  zti  nehmen,  mit  welchen  eie  entsprecliend  in  eine  Parallele  zu  stellen  sind. 

Jedenfalls  wird  man  aber,  sobald  man  auf  einem  Kriegsschiffe  einen 
Lancirapparat  aufstellt,  keine  Kosten  scheuen,  um  die  grösstmuf?li(  he  Anzahl 
von  Torpedos  unterzubringen,  da  man  sowohl  die  eigenthumlicheii  Fehler  der 
Vorrichtung  selbst,  wie  auch  Havarien  am  Mechanismus,  welcher  ein  wahres 
Uhrwerk  ist,  in  Ansdüag  bringen  mnss.  Anderseits  wilre  es  nnveraeihlich,  ein 
Schilf  auBflchlieeslich  nur  mit  automobilen  Torpedos  zu  versehen ;  jedee  Eriege- 
schiff  musB  seine  Torpedos  und  auch  seine  Artillerie  haben :  das  iat  nicht  neu, 
sondern  ein  von  allen  Seemächten  anerkannter  Grundsatz. 

Als  man  das  Heer  mit  sclinellfouorudeu  Gewehren  versah,  wurden  des- 
halb die  Säbel  und  Bajonette  nicht  eingezogen;  als  man  die  Schiffe  mit  dem 
Baamboge  anastaAtete,  wurde  daiob  die  Artillerie  nicht  abgeschafft,  und  wir 
finden  airf  See  keinefaniges  Widderscbüf ,  das  aller  Kanonen  haar  ut;  und 
ebenso  sonderbar  wäre  es,  wollte  man  heutzutage  die  bedeutende  Macht  vei> 
kennen,  welche  in  den  Torpedos  liegt,  seion  si«  nun  Spieren-  oder  Lancir- 
torpedos,  Schlepp-  oder  Wurftorpodos.  Bevor  wir  daher  die  relative  Wichtig- 
keit der  verschiedenen  Torpedogattungen  für  das  Gefecht  betrachten  und  an 
die  Untersnchung  gehen,  welche  von  denselben  als  Bewaffnung  eines  Kiiegs- 
schlifes  fftrtuw&hlen  wäre,  wollen  wir  vorerst  die  Bedingungen  feststellen, 
welchen  das  Torpedosystem  eines  Schiffes  su  entsprechen  hat. 

Der  Torpedo  darf  weder  die  See-Eigenschaften  des  Schiffes  be«nttieh- 

tigen,  noch  die  Geschwindigkeit,  noch  die  Befähigung  rasch  zu  wenden ;  er 
darf  die  Bewegungen  des  Schiffes  nicht  iiindern  und  ebenso  wenig  das  Schiff, 
welches  sich  desselben  als  Waffe  zu  bedienen  hat ,  gefährden ,  nicht  einmal 
in  dem  Falle,  wenn  der  Turpedo  gegen  die  Bordwand  stosseu  sollte. 

Die  letzte  Bedingung  fUUt  übrigens  ganz  ausser  Betracht,  sobald  die 
Zündung  blos  auf  elektrischem  Wege  erfolgen  soll,  da  nur  bei  riesiger  Uuacht- 
aamkoit  ein  Unfidl  herbeigeführt  werden  konnte;  alle  anderen,  nicht 
elektrischen  Zflndverfahren  würden  dagegen  soloheu  Zufällen 
ausgesetzt  sein,  weshalb  dieselben  in  Bnssland  durch  d.en 
General -Admiral  untersagt  wurden. 
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Wir  werden  ferner  venoflselieii,  dase  wir  mir  mit  dauerhaften  und  gnt- 

beaehafTenen  Torpedos  zu  thun  haben. 

Die  Spierentorpedos  und  Schlepptorpedos  können  die  Geschwindigkeit 
des  Schiffes  nicht  fühlbar  herabmindern,  da  ihre  Dimensionen,  im  Vergleicho 
zum  Schiffe,  zu  gering  sind.  Man  hat  übrigens  häufig  Gelegenheit  gehabt,  den 
geringen  Einfluss  dieser  Qattnng  von  Torpedoe  avf  die  Falirt  dee  SchiffiBB  an 
beolMOhten.  Die  einen  wie  die  anderen  bleiben  an  Bord  geholt,  ao  lange  das  Schiff 
in  Bewegong  ist  und  werden  erst  im  Momente  des  Gefechtsklarschiffes  vorbereitet 

Um  einen  Bngspierentorpedo  an  der  feindlichen  Schiffsseite  anzubringen, 
muss  man  in  einer  Weise  manövriren,  um  den  Feind  mit  der  Spiere  zu  be- 
rühren ,  d.  h.  das  Manöver  mit  dem  vorderen  Spierentoipedo  ist  dasselbe  wie 
beim  Rammen.  Es  ist  somit  das  leichteste  aller  Manöver.  Die  Erfahrung 
lehrt,  dase  ein  Bammstoss  in  Fahrt  Ar  das  rammende  Schiff  Havarien  her- 
heimführen  vermag,  und  es  ist  auch  anzunehmen,  dasa  man  sich  nicht  oft  der 
Hamme  bedienen  kann.  Noch  mehr,  der  Rammstoss  muss  normal  s^eführt  werden, 
um  den  Gegner  zum  Sinken  zu  bringen ,  während  es  mit  dem  am  Bug  ge- 
führten Torpedo  genügt,  den  Feind  zu  berühren,  um  ihn  zu  zerstören,  ob  nun 
die  Stossrichtung  normal  oder  unter  was  immer  füi*  einem  spitsen  Winkel 
erfolgt.  Man  wird  demnach  einsehen,  dass  das  Schiff,  welches  gleichseitig 
mit  Sporn  and  einem  Bngtorpedo  ausgerastet  ist^  viel  mehr  Chancen  hat  den 
Frind  zum  Sinken  zu  bringen,  als  das  Schiff,  welches  nur  den  Sporn  trägt. 

Ohne  die  Vortheile  des  ßammstos^es  in  Abrede  stellen  zu  wollen,  welcher 
schon  zweimal,  bei  Lissa  und  Iquique,  seine  Probe  bestanden  hat,  lässt  das 
vorher  Gesagte  den  Schluss  ziehen,  dass  die  Torpedos  auf  Bugspieren  mehr 
Wert  ala  die  Ramme  besitaen«  In  Friedensseiten  birgt  die  Hamme  fiberdies 
die  Gefthr,  bei  Collisionen  Schiffe  xnm  Sinken  zu  bringen,  w&hrend  der  Torpedo 
nur  dann  gefahrlich  ist,  wenn  er  für  die  Explosion  hergerichtet  wurde,  was 
während  Evolutionen  zu  thun  überflüssig  erscheint;  schliesslich  ist  die  leichte 
Aubriugungsweise  der  Bugspier entorpedos  auf  KriegsschiUeu  jeder  Gattung  ein 
weiterer  Vortheil  dieser  Waffe. 

Ohne  im  geringsten  die  See-Bigenschaften  eines  Schiffes 
sn  beeintrftchtigen,  ist  somit  der  Bpierentorpedo  eine  mftchtige 
Waffe,  welche  die  Actionsfihigkeit  eines  Schiffes  in  bedenten- 
dem  Masse  erhöht. 

Die  Schlepptorpedos,  mögen  dieselben  an  den  Seiten  oder  am  Heck  ge- 
führt werden,  sind  der  Fahrt  des  Schiffes  ebenso  wenig  hinderlich,  jedoch  ist 
es  sehr  schwer  sich  ihrer  Bbhtong  in  vergewissera;  sie  haben  demnach  als 
AngriflhwaffiB  nnr  einen  iweifelhaften  Werth  nnd  sind  mehr  als  Dsfensimittel 
zu  betrachten.  Die  seitlich  geschleppten  Torpedos  schützen  das  Schiff  in  der 
That  vor  Bugspierentorpedos  und  vor  Rammstössen.  Der  Gegner  wird  einen 
solchen  Angriff  niciit  wagen,  sobald  er  eine  ernstliche  Gefahr  erblickt,  sich 
einer  Explosion  von  seitlich  geschleppten  Torpedos  aussetzen  zu  müssen;  die 
achter  geschleppten  Torpedos  spielen  dieselbe  Bolle  wie  die  forerwfthnten ,  aber 
sie  schlitzen  nnr  das  Heck,  ohne  die  Flanken  zu  decken. 

Schlepptorpedos,  sowohl  die  seitlichen,  als  die  am  Heck  gefflhrten,  machen 
es  unmöglich,  dass  das  Schiff  mit  der  Maschine  rückwärts  schlage;  sie  müssen 
demnach  so  construirt  sein,  um  erforderlichen  Falls  rasch  aufgebisst  und  nach 
Bedarf  wieder  in's  Wasser  gelassen  werden  zu  können. 

Es  ist  immerhin  denkbar,  dass  die  Schlepptaue  dnrch  Geschosse  aer- 
schnitten  nnd  das  Schiff  in  einem  kritischen  Angenblick  seiner  Torpedos  he* 
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raubt  wird ;  darin  liegt  der  grosse  Fühler  solchor  veiiMiktec  Minen.  Diese 
Lage  wäre  zwar  ein  Zufall ,  aber  immerhin  möglich. 

Aus  dem  nosacrfcn  i,'pht  hervir,  da>.s  Schiffe  nur  dann  mit  versenkten 
Schlepptorpedos  versehen  werden  dürfen,  \venn  dieselben  weder  schwer,  uoch 
umfangreich,  noch  schwierig  zu  mauuvrireu  sind,  und  wenn  die  Möglichkeit 
geboten  ist,  sie  wUiiend  des  Kämpfte  xn  wediseln  niid  ans  dem  Wasser  in  heben. 
Sie  müssen  m  dem  Gefechte  sogerichtet  nnd  im  gegebenen  Momente  ge- 
worfen werden. 

Gegenwärtig  haben  fest  alle  Nationen  gute  Schlepptorpedos,  welche  den 
verschiedenen  Anforderungen  entsprerlion ;  es  sind  dies  die  Harrey-Torpedos  und 

die  „Torpilirs  dirrrfffnf» s"  französischen  Systems'). 

Es  ist  selbstverständlich,  dass  die  Scbl^pptcrpedos  nicht  geworfen  werden 
dürfen,  so  lauge  die  Torped(»boote  gestrichen  \vei(i<'ii  und  siel»  unter  Uurd  auf- 
halten. Im  AUgemeiueu  werden  jedoch  die  Boote  wahrend  des  Kampfes  stets 
im  Wasser  sein,  wann  immer  der  Zustand  der  See  es  erianbt^  denn  sie  bilden 
die  rationellste  Yertheidigong  eines  Schiibs.  Die  Schlepptoipedos,  welche  ans* 
schliesslich  nnr  defensiver  Katar  sind,  werden  dsher  in  Ermangelung  von 
Booten  angewendet  werden. 

Wir  sagten,  dass  die  Boote  die  rationellste  Vertheidigung  des  Schi£fes 
ausmachen,  nnd  müssen  es  wiederholen,  dass  nur  derjenige  sich  gut 
vertheidigt,  welcher  auch  g  1  oii^hzeitig  angreift,  und  nicht  jeuer, 
welcher  sich  darauf  beschränkt  sich  zu  vertheidigeu. 

Die  Wurftorpedos  köunen  einem  vor  dem  Feinde  fliehenden  Schiffe  analoge 
Dienste  leisten,  wie  die  Heckgeschütze. 

Ein  vor  dum  i;eiude  fliehendes  Schiff  sieht  sich  manchmal  genOthigt, 
einen  Thsll  seinw  Ladung  über  Bord  su  werfen ,  um  seine  Geschwindigkeit 
hiednreh  zu  Tergi-össem;  ein  Schüf,  welches  Ballast  auswirft,  kann  ebenso 
Torpedos  über  Bord  werfen,  so  dass  der  Terfolgende  Feind  GcMfahr  läuft  anf 
einen  solchen  Wurftorpedo  zu  stossen. 

Das  ganze  Manöver  besteht  darin ,  dieses  schwimmende  Yertbeidigungs- 
mittel  dem  Feinde  in  den  Weg  zu  werfen ;  es  handelt  sich  nur  danim,  die  zur 
Verffigung  stehenden  Mittel  gehörig  auszunützen,  und  ich  bin  der  Ansicht, 
dass  die  Wurftorpedos,  welche  auf  keinerlei  Weise  weder  die 
Navigations-  noch  die  Gefechtseigenschaften  beeinträchtigen, 
von  solchem  Nutzen  sein  können,  dass  sie  in  der  einen  oder  der 
andern  Form  zum  Gegenstand  der  Schiffsansrfistnng  gemacht 
werden  sollen'). 

Was  die  Handgranaten  anbetrifft,  so  bedarf  es  keines  grossen  Vor- 
rathes  an  Bord;  sie  werden  mit  V' ortheil  für  die  Vertheidigung  des  Schiffes  gegen 
Torpedoboote  zu  verwenden  sein  und  dieselben  verhindern,  ihr  Zerstörungswerk 
zu  vollenden.  Zu  diesem  Behufe  sind  an  der  Bordwand  Leute  zu  postireu, 
welche  auf  Torpedoboote  auslugen,  und  mit  diesem  schwachen  aber  doch 
cureichenden  Mittel  die  Wirkung  der  Mitrallleusen  und  BoTolverkanonen 
unterstfitsen. 


')  Die  TorpiBes  divergetUes  wurden  in  der  rassiiichen  Marino  durch  den  Admiral 
Popoff  eingeführt 

*)  Die  rainaohea  Wurftorpedoe  werden  in  der  Torpedo •üfflciorsBchule  enengt. 
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Ab  8«iiliifl>ro]g0raBg  btanirasMi  wir  ftte  TorpedobewiAiiiaf  Itr  BehÜfe : 

1.  Whitehead-Torpedos  fnr  dus  Schiff  und  dosBen^Boote  (troll  ilirer  gnwSMI 

Kosten  und  trutzdcm,  dass  sie  viel  liaam  einnehmen); 

2.  Torpedos,  welche  :in  Spieren  am  Boge  gefohrt  werden , 

S.  VS^irftorpodos  und  Handgranaten; 

4.  Schlepptorpedos,  jedoch  nur  unter  der  Bedingung,  dass  sie  von  geringem 
Gewieht  md  lelekt  in  das  Wasser  so  wtMn  imd  «anahelMB  Bdea. 

Bi  Uaibt  jedoch  zu  wünschen,  dass  die  aatomobüen  Torpedos  bedeutend 
verbessert  werden,  um  durch  diese^Vorrichtungen  die  Mehrzahl  jener  Torpedo- 
gatf  iiutron  orsetzen  zu  können,  dio  man  gegenwärtig  als  SchifTsbewaffnnng  bei- 
behalten innss.  Um  dieses  Ziel  zu  erreichen,  wurden  in  Russland  verechiedene 
Vorschläge  gemacht,  unter  andern  auch  einer  von  A.  J.  Spakowsky; 
Whitehead  mlbit  macht  alle  Anstrengungen,  am  seine  antomobilen  Toipedos 
leiehter,  einÜMlier  and  weniger  rsnmeiDnelmiend  za  geetalten.  Die  legelrsotite 
Ltenng  dieser  Frage  wurde  in  Rnssland  in  die  Hände  von  Personen  gelegt, 
welche  in  den  Wissenschaften  der  Elektricität  und  Hydraulik  gröndlichst  be- 
wandert sind,  und  eine  Reihe  von  rationellen  Versuchen  wird  die  gewünschte 
VervoUkommnung  dieser  complicirteu,  kostspieligen  und  voluminösen  Vorrich- 
toDgen  hefbeifftlum  Ich  hoffe,  dass,  sobald  die  antomobilen  Tor- 
pedos einigermassen  den  angegebenen  Bedingungen  entspreohen 
werden,  man  durch  sie  die  Schlepp-  und  Wurftorpedos  ersetzen 
können  wird;  mit  Hinblick  auf  die  Einfachheit  und  Wirksamkeit 
der  Handgranaten  und  der  Bug  spiereutorpedos  aber  bleibt  es 
jedoch  sehr  zweifelhaft,  dass  diese  letzteren  Torpedogattungen 
ansser  Gebrauch  kommen  werden. 

{^MonM  BbandV'  dnieh  „Sevue  mariüm.'')  d. 


lieber  Rauchverzehrung  und  deren  Anwendung  auf  SeeschilTen. 

Von  J.  Faseel,  k.lL  Meschinenbaa-Ingeniflor. 

Anf  den  Seeschiffen  der  Terschiedenen  Kriegs-  nnd  Handelsflotten  kommen 

bis  jetzt  fast  ausschliesrslich  feste  Brennmaterialien  zur  Verwendung;  es  ist 
daher  schon  im  Vorhinein  erkennbar,  dass  alle  jene  Wärmevorluste,  welche  in 
der  Natur  des  Brennmaterials  selbst,  in  der  UnvoUkommenheit  dos  Vorbron- 
nungsprocesses,  sowie  in  der  mangelhaften  Beaufsichtigung  und  Wartung  der 
K^selfeuer  im  Allgemeinen  begründet  sind,  bei  Schiffsdampfkesseln  mindestens 
im  gleichen  Hasse  anftreten  müssen,  wie  bei  am  Lande  in  Betrieb  gestellten. 
Wer  öberdies  mit  dem  Eesseldienste  anf  Seeschiffen  nfther  vertraut  ist,  und 
alle  jene  Schwierigkeiten  kennt,  welche  sich  auf  denselben  schon  durch  die 
Eigenthümlichkeit  und  namentlich  durch  die  Gedrängtheit  der  ganzen  Kossei- 
anlage, der  Vollkommenheit  des  Verbrennungsprocesses  und  der  Wartung  ent- 
gegenstellen, wird  auch  zugeben,  dass  die  oben  geuauuteu  Verluste  —  selbst 
bd  der  anfinerksamsten  Tbrsoige  in  der  Constmction  der  Kessel  sowohl,  als 
beim  Betriebe  —  die  analogen  Verluste  der  Landkeesel  übersteigen  werden, 
und  dass  deshalb  das  OfttSTefbiltais  einer  Schiffskesselanlage  nnter  allen 
Umständen  geringer  ausfallen  muss,  wie  das  einer  Landkesselanlage, 

Die  Verbrennung  ist  (und  zwar  abgesehen  vom  Aggregatzustando  des 
angewendeten  Brennmaterials,  und  auch  abgesehen  von  der  Einrichtung  der 
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FeneningsanUg«  and  deren  Bedienung)  wohl  nie  ein^  solche,  bei  welcher  man 
nur  Knhlensatire  und  Wasserdampf  als  Vorbri^niinngspinilucte  erhält:  die 
Gesainnithoit  der  hrcimbaren  BeKtandtiieih' ,  weicht'  thatsrichlich  gar  nicht  zur 
Verbrennung  gelangen,  repräsentirt  einen  sehr  nanihalteu  Verlust,  welchen 
man  bei  jeder  ratiooellen  Anlage  unbedingt  auf  ein  Minimam  herabxosiehen 
bestrebt  sein  moBS. 

In  erhöhtem  Masse  gilt  dies  bei  Anwendung  von  festen  Brennstoflfen ; 
denn  diese  bersten  und  zerfalien  in  der  Hitze  oder  bei  der  Hehandlung  mit 
dem  Schärhaken,  sowie  auch,  wenn  Asche  und  Schlacken  von  selben  entfernt, 
zusammengebackene  Stücke  getrouni  oder  die  Kostspalten  frei  gemacht  werden 
aoUen;  die  hiebei  dorch  den  Bost  fallenden  brennenden  Stflcke  erUfsehen  mm 
Tbeile  im  Aschenfalle  and  kennen  dann  ans  den  Bflckstinden  heranageaneht 
und  weiter  verwendet  werden,  /nni  Tbeile  verbrennen  sie  mehr  oder  weniger 
im  Asciienfalle  selbst.  Den  auf  diese  Weise  entstehenden  Verlust  kann  man 
bckauntlich  bedeutend  heralwn indem,  wenn  man  das  Brennmaterial  schon  beim 
Aul  werfen  mit  der  Schaufel  gleichmässig  über  den  ganzen  Kost  vertbeilt, 
sowie  dorch  das  fallweise  Beinigen  der  Boststftbe  von  onteo,  endlich  dnieh 
sorgsames  Aassnchen  nnd  eventnelles  WiediraiifWeifSBn  der  brennbaren  Theile 
der  Asche.  —  Vom  WärmeTerlost»  welcher  dadurch  entsteht,  dass  die  den 
festen  Brennmaterialien  beigemengten,  unverbrennlichen  Bestandtheile  (Asche 
und  Schlacken)  in  der  Anlage  miterwärmt  werden  müssen,  kann  man  wegen 
der  Geringfügigkeit  desselben,  und  namentlich  auch  deshalb,  weil  ein  Theil 
dieser  Wirme  in  Wirklichkeit  wieder  der  Terbrennungslaft  zugeführt  wird, 
absehen.  Wenn  dagegen,  wie  es  zumeist  vorkommt,  eine  nicht  entsprechende 
Luftzufuhr  —  namentlich  bei  un regelmässiger  oder  TemachUssigter  Unter- 
haltung der  Kesselfeuer  —  die  Veranlassung  einer  unvollkommenen  Verbren- 
nung ist,  so  entweichen  die  uuverbiannten  Theile  in  flöchtiger  Form,  als 
Kauch,  oder  fallen  in  Gestalt  eines  zarten  schwarzen  Pal vers,  als  Boss,  in 
den  Kaucbzügen  und  Behren,  durch  welche  die  Verbrennungsproducte  zu  str^Jmen 
haben,  nieder. 

Zur  nftheren  Beleuchtung  der  RauchentstchuDg  und  der  sogenannten 

Banchvei-zehrung  ist  es  unumgänglich  nothwendig,  sich  vor  Augen  zu  halten, 
dass  d  i  e  V  er  bre  nu  u  Dg  fester  Brennmateriale  in  einem  gewTthn- 
lichen  Kessel  eine  Erscheinung  von  wesentlich  periodischem 
Gange  ist ;  die  einzelnen  Perioden  entsprechen  den  regelmässigen  Beschickuugs- 
IntervaUen. 

Es  ist  klar,  dass  zwischen  je  zwei  aufeinander  folgenden  Beschickungen 
die  Menge  des  je  über  den  Rost  vertheilten  Brennmaterials,  die  Summe  und 
die  Veitheilung  der  zwischen  den  Brennstofifstückeu  betindlichen  Zwischen- 
räume und  in  Folge  dessen  auch  ilie  saugende  Wirkuug  des  Kamins  und  die 
Temperaturen  in  den  einzelnen  Theiien  des  Inneren  der  Feuerungsanlage  conti- 
nuirliche  Yeründernngen  erleiden.  Diese  Veränderungen  sind  strenge  genommen 
ftr  jeden  zwischen  zwei  Beschickungen  fallenden  Zeitabschnitt  wieder  ungleich ; 
man  kann  jedoch  davon  absehen,  und  statt  der  wirklichen  eine  Reihe  von  mitt- 
leren, legelniässigen  Veränderungen  betrachten,  deren  Eudresiiltat  nach  einer 
bestimmten  Zeit  mit  dorn  sich  thatsächlich  ergebenden  genüi.'en.i  übereinstimmt. 

Zu  den  genannten  Veränderungen  des  inuoreu  Zuslaudes  des  Verbreu- 
nungsraumes  gesellen  sich  aber  noch  wirkungsvollere  Ursachen,  welche  den 
Gang  der  Verbrennung  noch  viel  entschiedener  zu  einem  periodischen  gestalten. 
So  oft  nämlich  die  Eeizthfire  behufs  frischer  Beschickung  geöffnet  wird,  sangt 
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der  Eamin  die  Loft  dorcli  dieselbe,  aastaU  durch  den  Äsdieiifiül  an  —  weU 
die  Loft  auf  diesem  Woge  nicht  die  Summe  von  Widerständen  findet,  Wfllehe 

iie  beim  Durchziehen  der  Brennstoffschichte  überwinden  mfisste  —  und 
wenn  dabei  der  Luftzag  durcli  den  Aschenfall  aucli  nicht  ganz  aufhört,  so 
wird  er  immerhin  ganz  beträchtlich  vermindert.  Dadurch  strömt  die  äussere 
kalte  Luft  in  um  so  grösserem  Masse  in  den  Yerbrennangsraum  ein,  je  höher 
dessen  Tempentnr  ist;  diese  Loft  erwirmt  sich  aber  nur  wenig,  da  sie  blos 
Aber  dem  Brennmaterial  hin  und  nicht  durch  dasselbe  hindoiehzieht;  sie 
strömt  dann  durch  die  Züge  direct  in  den  Kamin  und  erzeugt  durch  die 
dabei  hervorgerufene  Abkühlung  eine  momentane  Verminderung  der  Wirkung 
des  letzteron.  Diesemnach  erscheint  es  somit  in  allen  Fällen  von  grösster 
Wichtigkeit,  die  Dauer  der  Bebohickuug  uud  das  Offenhalten  der 
HeiithUren  auf  ein  Hinimom  tu  rednciren. 

Schliesst  man  die  Heisihflre,  so  mfisste  bald  der  normale  Gang  im  Zn- 
stande des  auf  dem  Roste  ausgebreiteten  Feuers  eintreten,  wenn  nicht  wieder 
andere  Erscheinungen  dies  hindern  würden.  Es  sind  dies  j'^no,  welche  aus 
der  Erwärmung  and  Destillation  des,  mit  der  bereits  brennenden  Schichte  in 
Berührung  gekommenen,  neu  aufgeworfenen  Brennmaterials  entspringen.  Es 
entstellt  dabei  nenenüngs  eine  Temperatnrsabnahme,  welche  om  so  grösser 
ansftHt,  je  rricher  das  Brennmaterial  an  flüchtigen  Bestandtheüen  ist  Bei 
intensiver  Destillation,  und  wenn  die  Brennmatorialschichtc  dem  DarchstrOmen 
der  Luft  einen  beträchtlichen  Widerstand  entgegensetzt,  erfüllen  ausserdem 
die  sich  ra.sch  entwickelnden  Gase  don  ^ranzen  Vorbrennungsraum  und  der 
Kamin  saugt  diese  an,  während  das  Ansaugeu  vou  Luft  inzwischen  unterbleibt 
oder  doch  fai  sehr  beschränktem  ttasse  stattflndei  Diese  Glase  entweichen 
dann  wegen  Luftmangels  nnverbrannt  ans  dem  Kamin  nnd 
werden  dadurch  sichtbar,  dass  einige  der  in  selben  enthalte* 
nen  Kohlenwasserstoffe  sich  condensiren,  —  namentlich  gleich  nach 
der  Beschickung,  da  eine  grosso  Menge  schwarzen  Staubes  vom  Strome  mit- 
gerissen wird  ,  der  diese  Gase  dichter  und  dunkel  macht.  £s  ist  dies  nur 
eine  Folge  der  Abkühlung,  wie  sich  ja  auch  auf  einem  Aber  eine  rossende 
Flamme  gehaltenen  Teller  ein  schwarser  Niederschlag  bildet.  Bei  abnehmender 
Destillation  wird  dann  der  Zug  wieder  kräftiger,  bis  er  nadi  Vollendang  der- 
selben seine  frühere  Stärke  erreicht. 

Bei  bituminösen  St  ei  nkohlon  wird  der  Luftzutritt  auch  noch  durch 
die  an  die  Brenn^tcffstilcke  und  au  die  lioststäbc  sich  anhängeudeu  Schlacken 
gehemmt,  bis  mit  dem  Schürhakeu  entsprechend  nachgeholfen  wird,  und  wenn 
man  letitere  Kachhilfe  während  der  zwischen  swei  aufeinander  folgenden  Be- 
schickungen fallenden  Zeit  Tomimmt,  so  wird  der  Rauch  auch  ohne 
Oeffnen  der  HeizthOre  stärker,  was  nur  ein  Beweis  dafür  ist,  dass 
durch  das  Bersten  nn  i  Uniwenden  einiger  Brennmaterialstttcke  der  Destillation 
neue  Angriffspunk tf  i,'ebüten  werden. 

Man  erkennt  schou  durch  den  Aublick  de^  einem  Kamin  entsteigeuden 
Bauches  das  Bestehen  dieser  periodischen  Vorgänge;  unmittelbar  nach  der 
Beschickung  ist  der  Bauch  tieftchwars,  dann  entfärbt  er  sich  allmälig,  bis 
er  schliesslich  unsichtbar  wird.  Die  Dauer  und  die  Intensität  der  verschie- 
denen Färbungen  des  Rauches  hängen  hauptsächlich  von  der  Beschaffenheit  des 
Brennmaterials,  von  der  Gr(3sse  der  Rostfläche  und  von  der  Häufit,'keit  der 
Beschickungen,  endlich  von  der  Dauer  der  einzelnen  Beschickungen  ab.  — 
Hieboi  ist  noch  zu  bemerken,  dass  zwar  die  Sichtbarkeit  des 
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Rauches  ein  bestimmtes  Zeichen  für  den  statt  ge  fundenen  Ver- 
lust an  breunbaren  Theilen  ist,  nicht  aber  etwa  umgekehrt  aus 
der  Unsichtbar kei t  der  einem  Kamine  entsteigenden  Verbron- 
nungsprodttcte  auf  die  Vollkommenheit  der  Verbrennung  mit 
8ieii6i]i«it  9«8ehloB8en  werden  kaoiu 

Darcet,  von  welelieiii  die  Theorie  Aber  die  BuMehimg  des  Bauches 
heirflhit,  hat  eine  lehr  einlache  Methode  der  BaochTerbrennnng  angegeben. 
Er  braebte  nftmlich  im  Mauerwerke  eines  Dampfkessels  einen  vom  Aschenfall 

in  den  ersten  Zug  führenden  ,  und  unmittelbar  hinter  der  Feuerbrncke  oin- 
mflndendcn  Canal  an ,  dessen  Oeffnung  im  Aschenfall  durch  einen  Schieber 
regulirbar  war.  Oeänete  man  letzteren  nach  der  Beschickung,  so  wurde  durch 
den  Gasstrom  eine  Lnftmenge  angesaugt,  welche  beinahe,  ohne  Widerstand  zu 
finden,  senkrecht  zur  StrOmnngBriehtnng  dee  Banchee  in  den  Zng  eintrat,  sieh 
mit  dem  Banche,  so  lauge  er  noch  sehr  heiss  war,  innig  mischte,  und  den 
zur  Verbrennung  desselben  nOthigen  Sauerstoff  lieferte.  Auch  Wye  Williams 
führte  in  ähnlicher  Weise  Luft  in  die  Zuge  ein;  nni  jedoch  eine  bessere 
Mischung  der  atmosphärischen  Luft  mit  dem  Rauche  zu  erzielen,  Hess  er  sell>o 
durch  eine  Art  Sieb  eintreten,  so  dass  sie  sich  in  viele  dünne  Fäden  theilca 
mnsste.  Auch  die  von  Combes  angestellten  Yeranche,  welche  er  Tomahn, 
nm  die  Vorschläge  von  Darcet  und  Williams  auf  ihre  Wirksamkeit  und 
auf  die  Richtigkeit  des  zu  Grunde  gelegten  Principes  zu  prüfen,  bestätigten 
die  von  Darcet  aufgestellte  Theorie  fiber  die  Rauchbildung  vollständig. 

Es  besteht  eine  grosse  Anzahl  von  Erfindungen,  welche  behufs  der  Ver- 
brennung des  Rauches  vorgeschlagen  und  ausgeführt  worden  sind;  selbe  wurden 
theils  durch  die  Hoffnung  iu's  Leben  gerufen,  den  Nutzeffect  der  Feuerungs- 
anlagen und  jenen  der  Dampfkessel  insbesondere,  durch  vollkommenere  Ver- 
brennnng  «i  erhflhen,  theOs  verdanken  sie  gesetzlichen  Yorschriflen')  ihre 
Entstehung. 

Die  an  Land-  und  an  Scliiffsdampfkesseln  versuchten  Anlagen  mit  rascher 
Verbrennung,  bei  welchen  Vorkehrungen  getrofi'on  siud,  welche  den  sichtbaren 
Rauch  vollständig  beseitigen  sollen,  pflegt  mau  mit  der  Bezeichnung  rauch- 
?erzehrende  Feuerungen  zu  belegen. 

Hiebei  sei  erwähnt,  dass  man  unter  einer  Feuorungbuuiagc  uui  rascher 
eder  lebhafter  Yerbrennnng  eine  solche  Tenteht,  bei  welcher  stQndlich 
per  4)Dadratmeter  Bostfl&che  50  bis  150  Kilogr.  Steinkohlen  (oder  darflber) 
verbrannt  werden  sollen,  während  man  bei  einem  stfil^chen  Verbrauche  von 

20  bis  50  Kilogr.  per  Quadratmeter  Rostfläche  von  einer  Anlage  mit  lang- 
samer Verbrennung,  und  bei  einem  stündlichen  Kohlenverbrauche  von 
unter  20  Kilogr.  von  schlaleudeu  Feueru  spricht. 


')  Im  Jahre  1868  machte  die  Bill  Palmerston  in  Folge  einer  vom  englisohea 
ünterhaoie  eingesetzten  EnquSte  den  Fabrikabeaitzern  die  Rauch  Verbrennung  aar 
Pflicht;  fast  zur  selben  Zeit^  1864 ,  wurde  vom  Polizei  -  Präfccten  in  Frankn'ich  ein 

fleicber  Beschluss  gefasst.  Beide  Verordnungen  scheiterten  jedoch  an  der  Scliwitrigkeit 
er  Rauch  Verbrennung,  hatten  indessen  das  Gute,  dass  sie  energische  Erfindunge- 
bestrebuigcn  wach  riefen  und  zum  eingehenden  Studium  der  Feuerungsanlafiren  drängten. 
Wie  wir  der  Zeitschrift  nThe  Enffineer*  vom  18.  Februar  1880  eiitiiehiueii ,  hat  si.  h 
aucli  in  jü^ter  Zeit  in  Chicago  eine  grössere  (jesellschaft  gebildet,  die  sirli  «üj 
Lösung  der  Kauchverzehningsfrage  zur  Aufgabe  jrest.'llt  hat,  um  die  Belästigung  dun  U 
den  Hauch  der  dort  im  Gebrauche  steheudeu  bitumiuöäeu  Steinkohlen  (bei  gleichzeitig 
ökoooniieber  Terbmanag)  ra  bthebea. 
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Die  FMeningMi  rou  Darcet,  Williams  und  Combes  kSmuk  als  der 

erste  Typ  raaohTenehrender  Fenenmgen  betrachtet  werden ;  nach  dem  gleichen 
6run<l£r<''^anken  wurden  auch  andere  construirt ,  bei  welchen  die  zur  Verbren- 
nung des  Kauchos  bestimmte  Luft  durch  eine  Anzahl  in  der  Heizthüre  unge- 
ordneter OefbüDgen  Zatritt  fand,  welche  nach  der  Beschickung  geöffnet  wurden ; 
bei  anderen  wurde  die  Luft,  weiebe  dem  Banobe  beigemengt  werden  sollte, 
auf  Kosten  eines  Tbeiles  der  ▼erlorenen  Wirme  erbitit,  indem  sie  bei  selbeii 
durch  hohle  Rostst&be,  oder  darch  Röhren  und  an  heissen  Hetallplatten  Yor- 
bei  streichen  gelassen  wurde,  welch'  letztere  unter  oder  hinter  dem  Roste, 
oder  aber  im  Fachs  lagen,  Dass  durch  diese  Vorrichtungen,  welche 
mehr  oder  weniger  erwärmte  Luft  in  die  Feuerungen  treten 
lassen,  unter  ümstftnden  eine  Verbrennaug  des  ausgeschiedenen  Kohlen- 
stoires  enielt  werden  ksim,  ist  zw^llos.  Da  aber  die  meisten  der 
betreffenden  Anlagen  mit  grossem  LoftQber schass  arbeiten, 
wird  dieser  Erfolg  in  der  Regel  nur  mit  einem  den  vermehrten 
Verbrennungsproducten  entsprechendenWärmeverlusto  erkauft. 

Es  ist  übrigens,  wenn  man  den  früher  beschriebenen  periodischen  Vor- 
gang in  einer  Feuerungsanlage,  bei  welcher  festes  Brennmaterial  zur  Verwen- 
dung gelangt,  sich  gut  vor  Augen  b81t>  avcb  a  priori  erfimsbsr,  dass  es  sebr 
schwierig  ist,  die  den  einzelnen  Phssen  der  obwsltenden  Verbrennung  genau 
entsprechende  Loftmenge  in  die  Anlage  einzuführen,  und  dass  sich  dies  Ober- 
haupt nur  durch  eine  sehr  rationelle  Bedicnnncr  derjenigen  Vorrichtungen  er- 
reichen Hesse,  welche  für  das  Reguliren  der  Luftzufuhr  bei  rauchverzehrenden 
Feuerungen  angebracht  werden;  ohne  eine  solche  Bedienung  aber,  welche  neben- 
bei gesagt,  in  der  Prsiis  sich  bOobst  sslten,  am  lUerwenigsten  aber  atf  grossen 
Schufen  aulbtellen  ttsst,  mnss  es  Toranssiohilieh  troti  der  Gegenwart  mancher 
rinnreicher  Einrichtungen  dam  kommen,  dass  dem  Verbrennungsraume  einmal 
7.n  viel,  und  einmal  wieder  zu  wenig  Luft  zugeführt  wird;  das  Gesagte  gilt 
auch  von  allen  im  Folgenden  noch  zur  Beschreibung  gelangenden  solbstthätigen 
Apparaten.  Und  käme  man  wirklich  in  die  Lage,  Heizer  von  so  hoher  Lfitel- 
ligenz  anstellen  zu  können,  dass  selbe  das  Wesen  der  BaocbMdnng  sa  erCiBsen 
und  für  jede  Phase  der  ITerbrennnngsdaaer  genau  su  benrtheilen  TermOgen, 
welche  Zugsintensität  behufs  Znfnhr  der  entsprechenden  Lnftmenge  an  einem 
Dampfkessel  angewendet  werden  soll,  so  braucht  man  alle  diese  sinnreichen 
Einrichtungen  für  Rauch vorzehrnng  nicht  mehr,  denn  «olche  Heizer  würden 
das  möglichst  rauchlose  und  ökonomische  Verbrennen  auch  in 
den  gewöhnlichen  Kesselanlagen  zu  Stande  bringen. 

In  die  bisher  besprochene  Kategorie  der  rauehTenebrenden  Feuerungen, 
bei  welchen  es  hanptsftchlich  auf  eine  gute  künstliche  Luftzufuhr  ankommt, 
gehören  auch  die  in  grteserem  Umfange  an  Schiffsdampfkcsseln  versuchten 
Einrichtungen  von  Prideanx  und  jene  von  Ashcroft,  welchen  hier  eine 
etwas  eingehendere  Besprechung  gewidmet  worden  soll. 

Prideaui  beabsichtigte  mit  seiner  Einrichtung  dreierlei  Zwecken  zu  ge- 
nflgen:  1.  gindicbe  Beseitigung  des  Bauches,  3.  BrennstoibrspamiBse,  und  8.  eine 
Erniedrigung  der  in  den  Heixrftumen  herrschenden,  das  Personal  so  bdSstigenden, 
hohen  Temperaturen  zu  erhalten.  Gestfitzt  auf  die  Erkenntnis,  dass  unmittelbar 
nach  der  Beschickung  der  Kesselfeuer  eine  grössere  Luftzufuhr  nothwondig  er- 
scheint, als  nach  dem  Stadium  der  Destillation,  wendete  Pridoaux  oberhalb  der 
Ucizthüren  horizontale  Luftspalten  von  38 — 40  %v  Hohe  an,  deren  Querschnitt 
durch  eine  den  Jalousien  ähnliche  Einrichtung  verengt  oder  erweitert  werden 
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konnte.  Durch  das.  Ooffnon  der  Hoizthfiron  wurden  vermittelst  selbstthätigor, 
ober  den  Thüreu  angebrachten  Vorrichtungen  auch  die  gonanulon  Querschnitte 
ganz  eröffnet,  während  selbe  durch  dieselbe  Anordnung  nach  dem  Schliessen 
der  Thttmi  wieder  saooeeai?e  Torengt  worden.  An  den  Thüren  selbst  waren 
dnrcUteherte  Bleche  mittelst  Stehbolien  befestigt,  nnd  strOmte  die  fidl weise 
durch  die  geöfTiioton  Jalousien  eintretende  Luft  durch  die  L^^cher  der  gWUUEUSteil 
Bleche  über  das  Brennmaterial  hin.  Die  selbstthätigen  Vorrichtungen  waren 
so  adjustirt,  dass,  vom  Abschlüsse  der  Beschickung  an  gerechnet,  je  im  Mittel 

Minuten  verflossen,  bevor  genannte  Jalousien  vollkommen  absperrten.  Da 
auf  dem  Dampfinr  Bbpubuc  der  White -Star -Linie,  nnd  aneh  anf  anderen 
Schiffen,  mit  den  Prideanx'sehen  Apparaten  wirklich  das  Bauchen  der  Kamine 
beseitigt  erschien,  und  sich  die  in  den  Heizräumen  herrschende  Temperatur 
bei  Anwendung  derselben  günstiger  gestaltete,  liess  die  englische  Admiralität 
das  Casemattschiff  AUDACIOUS  mit  solchen  Heizthüren  versehen  und  im 
Herbste  1874  eine  Anzahl  vergleichender  Probefahi-ten  vornehmen,  welche  über 
den  Nutzen  des  Prideaux^schen  Systemes  Anfschlfisse  geben  sollten.  Die  bei 
AnwendoDg  der  genannten  HeisthUren  mit  dem  Audagiovs  erreichten  Besoltate 
waren  jedoch  keineswegs  zufriedenstellende;  das  Rauchen  war  wohl  ver- 
mindort  und  aucli  die  Temperatur  in  don  Heizräumen  herab- 
gestimmt.  aber  dio  Lebhaftigkeit  der  Feuer  hatt^e  ganz  wesent- 
lich eingebüsst.  Bei  den  massgebenden  Fahrten  an  der  gemessenen  Meile 
wurden  deshalb  mit  der  Prideanx'sehen  Neuerung  nur  3515  gegeu  fiOher 
4023  Pferdekrafl  indicirt  nnd  das  Schiff  legte  (obwohl  es  weniger  tauchte, 
nnd  gleich  reinen  Boden  hatte,  sowie  bei  gleich  gnten  Witterungsverhiltnisaen), 
nur  12*05  Knoten  gegen  früher  12" 82  Knoten  zurück.  Nach  einigen  nach- 
träglichen Versuchen,  den  erkannten  Mi^stiunlon  auf/ultelfeii  —  durch  Wahl 
anderer  Kohlensorten  ,  Einführung  eiues  Dampfstiahles  für  die  Dauer  der 
beabsichtigten  Forciruug  an  der  gemessenen  Meile  etc.  —  wurde  von  der 
EinfOhrnng  der  Prideanx'sehen  Heixthflren  in  England  gans  abgesehen,  nnd 
haben  seither  weder  andere  Kriegsmarinen,  noch  dio  grosseren  DampfiMshiff* 
fahrts-Gesellschaften  sich  auf  die  Annahme  dieses  Systemes  eingelassen. 

Die  A  sh  cro  ft'schen  Heizthüren  schwingen  um  horizontale  Wellen.  uihI 
sind  so  ausequilibrirt,  dass  sie  sehr  leicht  bewogt  und  in  beliebigen  Stelluugeu 
mittels  eiues  Handgriffes  fiiirt  werden  können;  dieselbeu  sind  je  aas  zwei 
parallelen  Keehen  gebildet,  welche  cyllndrisch  gebogen  sind ;  dnrch  ein  Drehen 
der  Thflren  nach  innen  in  wird  der  Dnrchgangsqnerschnitt  für  die  ober  dem 
Brennmaterial  twalaasende  Luft  vergrtesert;  die  äusseren  Bleche  dieser  ThQren 
sind  mit  Löchern  versehen.  Bei  den  im  Jahre  1874  in  den  Vereinigten  Staaten 
Nordamerikas  unter  der  Leitung  des  Commodors  Thomas  H.  Patte rson  mit 
solchen  Thüren  vorgenommenen  Heizversucbeu,  bei  welchen  sowohl  bituminöse 
Steinkohlen  als  auch  Anthracit  gesondert  erprobt  wnrden,  ergaben  aidi 
günstigere  Besnltate  als  bei  den  Vennchen  mit  den  PrideaQz*sehim  Thoren. 
Hiebe!  muss  jedoch  noch  hervorgehoben  werden,  dass  bei  den  Versuchskesseln 
Roststäbe  mit  quadratischem  Querschnitte  angewendet  wurden ,  durch  deren 
von  aussen  bewirkbaro  Drehung  man  die  Beseitigung  der  Schlacken  olmo  ein 
Üeffnen  der  Heizthüren  erreichen  konnte.  Bei  deu  Vergleichsversuchen, 
welche  je  72  Stunden  währten ,  ergab  sich  wohl  ein  Brennmaierialersparnis 
Ton  15  bis  2Z%  gegenüber  den  gewühnliehen  Bostanordnnngen  nnd  Heia- 
thflren,  es  konnten  dafQr  aber  wieder  auf  der  gleichen  Rostflftchei  gegen  die 
nsuellen  Einrichtungen,  (im  Mittel)  nur  78^  der  sonst  consnmirten  Brenn- 
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sftoffmenge  verbrannt  werden.  Dies  Rpiidie  ab«r,  was  die  OelH>notnie  der 
Anlage  und  die  Lebhaftigkeit  der  Verbrennung  betrifft,  noch  immer  zu  Gunsten 
der  A  shcro  ft'schcn  Anordnung;  dagegen  war  die  Rauchverzchrung, 
aufweiche  os  auch  abgesehen  war,  nicht  gleichzeitig  erreicht  worden. 
In  Ansehung  der,  ezclusiTe  der  Kauchverzebrung ,  erzielten  guten  Resultate 
worden  die  Aeheroft'Bchen  HeisthOren  seither  sowohl  an  Land-  als  an 
SohijBMampfkeseeln  mehrfach  eingeführt. 

Zieht  man  die  mit  den  Prideaox*8chen  und  Ashcrof t'schen  Heiz- 
thörnn  gemachten  Versache  zusammen,  so  scheint  es  schon  ziemlich 
sichergestellt,  dass  Eauchvcrzehriiug,  Oekouumie  und  genü- 
gende Le bhai tigkeit  der  Verbrennung  durch  eine  uud  dieselbe 
Anordnang  nicht  erreichbar  erscheinen  dürften,  sondern  dass 
fielmehr  je  einer  dieser  drei  ermngenen  Yortheile  nnr  anf  Kosten  der  beiden 
flbrigen  erkaoA  werden  kann. 

■Bessere  Resultate  als  bei  den  Anordnungen  mit  künstlicher  Luftzufuhr 
wurden  bei  jeuen  rauchverzehrenden  Fouernngon  erzielt,  bei  welchen 
die  Flammen  rückkehren  gelasseu  wurdeu^,  uud  bei  solchen  mit 
automatischer  Xohlenauffthrang. 

Bei  den  ersteren  wird  das  Brennmaterial  in  einem  geneigten  Canal 
angehäuft  und  bronnt  von  unten ,  wobei  es ,  je  nach  der  verbrannten  Menge, 
durch  sein  eigenes  Gewicht  nachrutücht;  durch  zeitweises  NachschQtten  von 
frischem  Brennmaterial  wird  der  Canal  immer  gefüllt  erhalten.  Die  Temperatur 
im  Canal  nimmt  natürlich  von  oben  nach  unten  stetig  zu  uud  die  in  einem 
gewissen  Momente  aufgegebene  Beschicinmg  erhitit  aädi  immer  mehr,  je  weiter 
sie  hinabkommt;  beror  sie  die  glühende  Schichte  erreicht,  wird  sie  destilllrt. 
Da  die  atmosphärische  Luft  durch  die  Zwiecbenräume  des  Brennmaterials 
streichen  kann ,  so  nimmt  sie  die  gasförmii^en  Dostillationsproducte  auf  und 
führt  selbe  über  den  schon  verkohlten ,  glühenden  Theil  des  Brennmaterials. 

Die  beste  nach  diesem  Systeme  bisher  hergestellte  raucbvei-zehreude 
Fenerung,  die  eine  thatsichliche  Oekonomie  bot,  ist  die  von  Ten  «Brink, 
welche  anf  Locomoti?en  nnd  an  stabilen  Dampfkesseln  om&Bgreichere  Yer- 
wendimg  gefunden  hat;  bei  den  Locomotiven  konnte  die  Lebhaftigkeit  der 
Verbrennung  bei  Anwendung  der  Te n  -  B ri  n  k'schen  Feuerung  durch  den 
-  ohneliin  verloren  gehenden  Ausinifl'.lainpf  besorgt  werden,  bei  den  stabilen 
Kesseln  dagegen  war  die  iiauciiverzohruug  und  Oekonomie  wohl  gleichzeitig 
erreichbar,  dagegen  mosste  die  Lebhaftigkeit  der  Verbrennung  theil  weise  auf- 
gegeben, nnd  durch  Wahl  grteserer  Beste  und  grSsserer  Heisilichen  getrachtet 
werden,  einem  gegebenen  stündlichen  Dampfverbrauche  zu  entsprechen;  die 
sonst  ganz  /workniässige  Einrichtung  Ten-Briuk's  eignet  sich  aber  leider 
nicht  für  SchitTsdampfkessel ,  da  hier,  we^'fMi  der  nothwendigen  Oberflächen- 
Condensation.  nicht  wie  bei  den  Locomotiven  verloren  gegangener  Dampf  zur 
Verfügung  steht  und  auch  Vergrösserungeu  der  Eostllachen  und  der  Heizflächen, 
welche  Gewichtsremehrnngen  der  Kesselanlage  bedingen,  nicht  so  tnlftssig 
sind,  wie  bei  Landdampfkesseln 

')  Mittheilungen  und  /eiclinungon  über  diü  Ten  Brink  scUen  rauch vcrzehreudco 
Fenernngen,  wddie  noch  das  beste  in  dieser  Richtung  Erreichte  rcpräsentiren,  finden 
sieh  in:  rArmengnud  publicaiion  indu^trirUe^,  Band  28,  S.  443;  s{>(>ciell  die  neuesten 
AnUffen  für  Locomotiven  im  mlhe  Emjinccr*  1879,  Band  I,  S.  456;  für  stabile  Kessel 
in  nDingler's  ^yt.  /oMmal«  SSA.BaDd,  S.  24ö  und  in  Den f er,  ndie  Dampfkessel«, 
S  il;  endlich  ist  der  von  Sulzer  corabinirte  Ten-Briok'KesMl  im  mJ£nginaen»ig»  1879, 
Band  II,  ä.  175  dargestellt  und  beschrieben. 
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Bei  den  rnuchverzehrenden  Fenernngen  mit  automatischer  Kohlenzufüh- 
rong  wird  das  Brennmaterial  durch  mc'^hanisch©  Vorrichtangen  ununterbrochen 
eingeschoben  oder  eingestreut,  wobei  oft  auch  die  Roststabe  behufs  Vorschieben 
des  Brouiimaterials  und  zur  leichteren  Jüeiuhaltuug  der  ßostfug^n  beweglich 
heigMieUt  weiden.  Hieher  gehören  unter  anderen  die  ilteren  Binriebtongen 
▼on  Jnek«8,  Dnmery,  Beanfnmi  nnd  Crampton,  sowie  die  neoeren  too 
Holmes*),  Henderson*),  Mc  Dongall'),  Dncastel^),  Procter*)  and 
die  interessante  „Einfeuemng  von  unten''  von  Frisbie*). 

Für  Schiffe  ist  die  automatische  Kohlenzuführung,  namentlich  wenn  auch 
Hilfsmaschinon  für  das  Bewegen  der  Koststäbe  dabei  angewendet  werden  sollen, 
bisher  fast  allerorts  als  unpraktisch  erkannt  wurden;  f^'leieliwohl  wurde  eine 
solche  Auurdnuug  Hendersou's  (auf  dem  Dampfer  LisuüNESE  der  Gesell- 
sdiaft  Singlehuret  &  Co.  in  Liverpool,  auf  dem  Dampfer  Schwan  jl  a.  m.) 
bei  mehreien  grosseren  Beisen  mit  gutem  Erfolge  yersucht.  Bei  der  genannten 
Anordnung  befindet  sich  das  Brennmaterial  in  einem  Ober  dem  vorderen  Ende 
des  Feuerungsraumes  angebrachtfii  Trichter;  am  Grunde  desselben  liegt  eine 
etwas  gegen  den  Horizont  geneij^te  Schnecke,  welche  vermittels  eiuor  Dampf- 
maschine um  ihre  Axe  rotirt  uud  das  Brennmaterial  auf  zwei  kreisrunde 
horisontale  Platten  befördert»  welche  sich  im  entgegensetxten  Sinne  am  ybt" 
tieiUe  Axen  drehen  and  die  Brennmaterialstacke  continnirlich  nnd  ^«ichfSrmig 
anf  den  Rost  werfen.  Von  den  Koststäbcn  ist  je  einer  fest  nnd  ?on  der 
gewöhnlichen  Form,  während  der  benachbarte  schraubenförmig  gewunden  ist 
und  fortwährend  um  seine  Axe  rotirt;  hiedurcb  soU  ein  Anhaften  der  Schlacke 
vermieden  werden. 

Sowohl  bei  den  Feuerungen  mit  ruckkobrendor  Flamme,  als  bei  jenen 
mit  mechanischer  Zuführung  sind  die  Uebelstaudu  vermieden,  welche  das 
Oeffneo  der  Heixthflie  mit  sich  bringt,  nnd  die  vollkommene  Yerbrennnng  der 
Gase  wird  dabei  dnreh  eine  continairUche  nnd  deshalb  langsamere  Piodoefioii 
derselben  sicher  erreicht,  oder  andererseits  darch  allmälige  Erhttmng  des 
Brennmaterials,  wobei  die  I)estiIhiti(m8producte  gezwungen  werden,  mit  der 
Luft  gemengt  über  das  glühende  Broiuunaterial  hinzu.strcichen.  Letzteres  ist 
auch  der  Zweck  der  Duppelfeueruugen  ,  der  Watt'scheu  Feuernng 
mit  drehbarem  Bost,  sowie  der  Treppenroste. 

Bei  den  ersteren  sind  zwei  Feuerungen  nebeneinander  angeordnet,  welche 
sowohl  nntereinander,  als  aneh  mit  dem  Kamine  in  Yerbindong  stehen;  jede 
dieser  Yerbindnngen  kann  durch  einen  Schieber  regulirt  nnd  nach  Bedarf  auch 
ganz  abgesperrt  werden.  Wenn  man  die  Koste  abwechselnd  beschickt  und 
den  jeweilig  beschickten  vom  Kamin  absperrt,  so  müssen  die  Destillations- 
producte,  bevor  selbe  in  den  Rauchcanal  eintreten  können,  über  die  glühenden 
Cokes  des  anderen  Bestes  streichen  und  verbrennen  dabei  vollkommeu,  da  sie 
genügende  ImftBoftibr  in  einem  stark  erhitsten  Baome  erhalten^. 


*)  »INN9l0r*e  polyt.  Journal»,  m.  Baad,  Seite  688. 

')  Dnssclbc,  225.  Band,  Seite  821. 
')  Dasselbe,  229.  Band,  Suite  128. 
*)  Dasselbe,  WS.  Band,  Seite  849. 

Dasselbe,  229.  Band,  Seite  22fi. 
")  'Eftgineirinij'*  1876,  I.  Band,  Ötite  246. 

')  Diö  B^bchreibung  und  Zeichnung  der  Kählmann'ttchon  Duppelfeaerang  ist 
in  slNiigier*«  fOyt»  /onmal«,  lU.  Band:»  S.  S86  enthalten. 


Dlgitized  by  Google 


D«r  4r«hbare  Boet  ist  kreifnuid  und  befwgfc  ädi  um  «Ine  ▼«rttealo  A»; 

bei  jeder  Beschickung  gibt  man  ihm  eine  halbe  Umdrehung,  wodurch  der  mit 
destillirtem  Brennmaterial  bedeckte  halbe  Rost  von  der  HeizthOre  entfernt 
wird  und  die  andere  Hälfte  desselben  beschickt  werden  kann.  Bei  dem  um 
eine  verticale  Axe  langsam  und  coutinuirlich  roUrenden  Boste  von  Brun  ton 
findet  die  Beschickung  durch  einen  am  Umfange  des  Beetes  aufgestellten 
Tricbter  stfttt.  Dmt  Utere  ApfWfat  von  Tsilfer  beraht  aof  deniBelben  Principe, 
nur  ist  bei  seH^em  dar  Rost  ohne  Ende  und  bewegt  sioli  in  der  Längenrichtim^, 
indem  er  sich  um  zwei  horizontale  Axen  (wovon  eine  am  hinteren  Kostende 
und  eine  am  vorderen  befindlich)  dreht;  die  Beschickung  findet  gleichfalls 
mittels  Trichter  statt. 

Die  Treppenroste  bestehen  auä  mehreren  vor  dem  Verbrennungsraume 
stofeiMurtig  fltiereinMider  HBgeordnsten  boriioDtaleii  Platten;  an  der  tieÜBteii 
Stelle  der  Bostanlage  befindet  sich  überdies  ein  kleiner  Planrost.  Das  Brena- 
material  wird  auf  die  oberste  Stufe  aufgegeben  und  allmälig  bei  jeder  neuen 
Beschickung'  weiter  hinab  befördert,  so  dass  es  Tollst&ndig  destillirt  auf  dem 
unteren  Planrost  ankommt. 

Bei  den  drei  letztgenannten  Arten  von  Dispositionen  rauchverzehrender 
Feaemngen  ist  also  im  AUgemeinen  der  F^nenaiim  in  swei  Tliefle  gMCbieden; 
in  einen  in  der  NShe  der  Heisthflre  befindlidien,  we  die  Beeobiekaiig  vor- 
genommen wird  und  die  Destillation  platzgreifl,  und  in  einen  zweiten,  weiter 
zurückliegenden,  dor  mit  glühenden  Cokes  gefüllt  ist,  ober  welchen  die  im 
ersten  Theile  entwickelten  Gase  verbrannt  werden.  Das  ganz  gleiche  Princip 
erscheint  auch  (und  zwar  mit  noch  erhöhter  Wirkung)  bei  jenen  Feuerungen 
durchgeführt,  bei  wetoben  der  erste  Tbeil  ein  eigentUcber  Oeoentw,  der  iweite 
dagegen  ein  Gasofen  ist,  d.  h.  ein  Baum,  in  welchem  die  im  ersteren  ent^ 
wickelten  Gase  verbrannt  werden.  Hieher  gehört  die  Gasfeuerung  von  Siemens, 
welche  vollständig  rauch  verzehrend  ist,  und  in  der  Thonindustrie,  in  Glas- 
fabriken und  zu  metallurgischen  Zwecken  häufig  Anwendung  findet;  ferner  die 
von  Pousard  combinirte  Kesselfeuerung,  welche  eine  Verbesserung  des 
Siemens'schen  Systemes  ist*). 

Die  Doppelfenemngen,  Treppenroste  nnd  die  Gasfettemngen  haben  wegen 
des  verhältnismässig  grossen  Raumes,  welchen  sie  auf  Schiffen  beanspruchen 
würden,  die  drehbaren  Roste  aus  den  gleichen  Gründen,  welche  bei  der  auto- 
matischen Kohlenzuführung  hervorgehoben  wurden,  zur  Verwendung  an  Schiffs- 
dampfkesseln keinen  Eingang  gefunden,  obwohl  sie  vom  ökonomischen  Stand- 
punkte sowohl,  als  auch  wegen  der  Vollkommenheit  der  durch  sie  erreichten 
BaodiTenehruig  bei  Landanlagen  sich  mehr  oder  weniger  gnt  —  die  Qas- 
fenemngen  sogar  follkommen  —  bewährten. 

Der  YoUständigkeit  halber  sollen  hier  noch  jene  zum  Zwecke  der  Rauch- 
verzehmng  versuchten  Anlagen  erwähnt  werden,  bei  welchen  ein  Dampfstrahl 
verwendet  wurde;  der  Träger  dieses  Types  ist  der  Kiiucliverzohrer  von  Thierry, 
bei  welchem  durch  ein  über  dem  Roste  augeorduetes  ROhrensystem  Dampf  in 
den  Fenenanm  eingelassen  wird,  welcher  eine  gale  mechanische  Mischung  der 
Yerbrennnngdiift  mit  den  Destillationsprodneten  Tennittelt.  Bei  hinrsicbeader 
Temperatur  befördert  der  Dampf  auch  die  chemische  Verbindung  der  Gase. 
Bei  anderen  ähnlichen  Apparaten  wurde  der  Dampf  in  den  Aschenfall,  oder 

*)  Bine  genane  Besehrdbung  mit  detaiUirtw  Zeichanogen  der  letiieren,  be- 
währten Gasfencrune  ist  in  Denfer*s  Werk:  »Die  Dampfkeenl«,  Seite  18,  Taf.  4» 
bis  incloiiTe  49  enthalten. 
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durch  hohle  BosMibe,  welche  mit  Ideinen  seitlichen  Oefitaangen  versehen  waren, 

in  die  obere  Fläche  des  Rostes  einstrCmen  gelassen. 

Don  gany.  gleichen  Effect  wie  durch  Doppelfeuorungen  und  Treppenioste 
kann  man  in  weit  einfaclierer  Weise  durch  Anwendung  grosser  ßost- 
flächeo  erzielen;  das  Brennmaterial  wird  dann  auf  dem  der  Heiztbüre 
mnftchst  liegenden  Theile  des  Bostoe  aufgegeben  and  bei  jeder  nenen  Be- 
adiiekang  etwas  vorgeschoben.  Man  erhilt  anf  diese  Weise  am  Bnde  des 
Beetes  inmer  destillirtes  Brennmaterial,  und  die  Gase,  welche  sieh  vor  dem- 
selben entwickeln,  müssen  über  seine  Oberfläche  streichou.  Man  muss  daher 
zu  den  mehr  oiev  weniger  vollkommenen  Rauch vertehrungs- Apparaten  auch  die 
Feueraugeo  mit  langsamer  Verbrennung  zähieu;  in  erhöhtem  Masse 
gilt  dies  natflrlieh  von  Anlagen  mit  schlafendem  Feaer.  Die  Erfidinmg  lehrte 
andi,  daes  der  sichtbare  Baach  am  so  lichter  ist,  and  um  so  weniger  lang 
andauert,  je  kleiner  die  per  Stunde  und  Quadratmeter  Rostfläche  verbrauchte 
Brennmaterialmenge,  je  irrösser  also  unter  sonst  gleichen  Umst&nden  die 
gesamnitn  Hostfläche  eiuer  Feueningsanlage  ist. 

Die  Anwendung  grosser  Rostfläcben  behufs  Erreichung  der  Rauchver- 
sehrnng  and  einer  gleichzeitigen  ökonomischen  Verbrennung  ist  unstreitig  das 
flinikchste  Auskanftraiittel;  anf  Schiffen  kann  selbes  jedoch  keineewegs  Bitt- 
gang finden,  weil  dadurch  ganz  bedeutende  Steigerungen  der  Gewichte  der 
Kesselcomplexe  stattfinden  wüidoii,  und  das  bereclitigte  Streben  der  Schiffs- 
maschinen-Consti-ucteure  dahin  geht,  das  Eigengewicht  der  Kessel  nach  Mög- 
lichkeit noch  weiter  herabzumindern.  Dafür  empfiehlt  es  sich,  in  allen 
jenen  F&llen,  in  denen  es  sich  um  das  Oekon omisiren  mit  dem 
Brennmateriale  and  nicht  am  temporäres  Forciren  handelt, 
möglichst  viele  Kessel  des  auf  einem  Schiffe  befindlichen  Complexes  gleich- 
zeitig zu  gebrauchen,  und  niedere,  thunlichst  schwache  Feuer  zu  halten.  Der 
aus  einem  solchen  Gebrauche  der  Kessel  entspringende  Nutzen  ist  gleichfalls 
durch  die  Erfahrung  hinreichend  bestätigt. 

FAr  Kriegsschiife  speciell,  bei  welchen  es  sich  in  der  Maschiueuaulagti 
darom  handelt,  durch  ein  Minimalgewicht  des  Maschinen-  nnd  Keeselcomplezes 
das  Maximnm  der  indicirten  Leistung  zu  erhalten,  kann  es  als  zweifellos  hin- 
gestellt werden,  dass  Feuerungen  mit  langsamer  Verbrennung  nie  aufkommen 
werden,  nml  wird  thatsächlich  schon  allgemein  der  künstliche  Zug  benützt, 
um  das  genannte  Maxinram  zu  erjeichen.  Freilich  tritt  bei  diesen  die  Ooko- 
nomie  in  den  Hintergrund,  wenn  es  sich  um  temporäre  Sonderleistuugeu  liuudolt; 
es  unterliegt  aber  glficklicherweise  keinem  Anstände,  die  Kessehinlage  euies 
Kriegsschiibs  (im  Einklänge  mit  der  Maschinenconstmetion  desselben)  so  su 
wählen,  dass  selbe  im  Frieden  als  Anlage  mit  rascher  Verbrennung  (mit  natür- 
lichem Zug)  und  im  Ernstfalle  als  solche  mit  forcirter  Verbrennung  (mit 
künstlichem  Zug)  bei  audererseits  con.^^tauter  Hostfläche  wirken  iviinu. 

Was  deu  eigeutlicheu  durch  die  Kuuchbildung  für  sich  eutstandenen 
Wflrmeverlust  betriA,  so  ist  derselbe  flbrigens  bei  Weitem  nicht  so  hoch,  als 
vielleicht  von  manchen  Seiten  gemuthmasst  wird;  der  durch  unvollkommene 
Verbrennung  hervorgerufene  ist  ungleich  grösser  nnd  wichtiger,  und  kann  das 
Fehlen  des  Rauches  bei  einer  Kesselanlage  keineswegs  —  auch  nur  annähe- 
rungsweise —  als  Masstab  zur  Beurtheilung  der  Güte  derselben  angesehen 
werden.  Ueber  den  in  Folge  schlechter  Verbrennung  im  Uauche  enthaltenen 
Kohlenstoff  gibt  Brnoat  in  seinem  an  die  SoeiiU  mäusinelle  de  Mulhouse 
gerichteten  Berichte  an,  dass  man  in  Saarhrftcken  in  den  Apparaten,  worin 
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d«r  fBr  den  Handel  bestimmte  KieDruss  durch  Yerbrennnng  von  Kohle  enengt 

wird,  und  zwar  hei  den  irünstigsten  Bedingungen  für  eine  ranchonde  Flamme, 
höchskMis  33  Kilogr.  Kienruss  durch  1000  Kilocrr.  verbrannter  Kohlen  erhält. 
Derselbe  gibt  weiters,  gestützt  auf  eine  ziemlich  grosse  Anzahl  von  Versuchen 
an»  dasB  der  KohlenTeriuet,  der  dem  schwarzen  Bauch  einer  KeBselanlage  ent- 
spricht, zwischen  0*5  nnd  t'bf^  ?arürt.  Es  darf  daher  gar  nicht  fiher- 
nuschen,  dass  die  geringsten  Opfer,  welche  den  Industriellen  zur  blossen  Unter- 
drückung des  Rauches  auferlegt  werden ,  denst'lbon  Ifistig  fallen,  da  die  liiofur 
entfallenden  Auslagen  dem  erreichten  Gewinn  wenigstens  gleich  kommen,  wenn 
sie  ihn  nicht  gar  übersteigen. 

Für  Schiffsdampfkessel  gilt  das  Gesagte  bezflglich  der  Kosten,  ferner 
des  dnreh  solche  Anlagen  eingenommenen  Baumes  und  beanspruchten  Ge- 
wichtes, endlich  bezüglich  des  erschwerteren  Betriebes  und  der  umständlichen 
Erhaltting  der  einschlagigen ,  oft  nicht  uncomplicirten  Detail«  in  noch  er- 
höhtem Masse. 

Die  Bestrebungen  zur  Verhinderung  des  Hauches  sollten 
also  sowohl  bei  Land-  als  bei  Schiffsdampfkesseln  erst  in 
zweite  Linie  gestellt,  dagegen  das  Erreichen  einer  möglichst 
Tollkommenen  Verbrennung  in  den  Vordergrund  gebracht  nnd 
stud  irt  werden. 

Von  vielen  Seiten  wird  noch  die  Rauchverzehrung  sowohl  für  Handels- 
als  mich  für  Kriegscliiffe  als  gleichwichtig  angesehen;  für  erstere,  um  die 
auf  Deck  befindlichen  Reifenden  weniger  zu  belästigen,  für  letztere  behufs 
möglichst  sp&tem  Bntdecktwerden  bei  Annftherung  gegen  den  Feind.  Bs 
können  jedoch  diese  Ansichten  keinen  ernsten  Anstess  dazu  geben,  die  Frage 
der  Rauchverhinderung  bei  Seeschiffen  zu  einer  hohen  Wichtigkeit  hinaufzu- 
schrauben; im  Gegentheile.  Ohne  den  Nutzen  und  die  Annehmlichkeit  derselben 
ganz  bestreiten  zu  wollen,  welche  die  Abwesenheit  des  Hauches  bieten  würde, 
kann  obigen  Ansichten  Folgendes  entgegengehalten  werden: 

Bezflglich  der  Handelsschiffe:  Was  bietet  den  Beisenden  auf 
Seedampfem  mehr  Unannehmlichkeit,  das  Bauchen  der  Kamine  oder  die  See- 
krankheit? Befinden  sich  die  zur  See  Beisenden,  wenn  sie  auf  den  geräumigen 
Decken  spazieren  gehen  und  durch  gesetzte  Zelte  gegen  die  möglichen  Aus- 
würfe des  Kamins  geschützt  sind,  nicht  weit  besser  als  die  in  dahinbrausenden 
Eilzügen  Befindlichen,  welchen  nui*  die  Wahl  bleibt,  bei  geschlossenen  Waggon« 
foostem  ttDgepfercht  zn  sitzen,  oder  bei  offenen  Fenstern  die  Eaminausvflrfe 
in  ToUen  Zflgen  zn  gemessen?  IHe  Annehmlichkeit  des  Beisens  ist  eben  ein 
sehr  elastischer  Begriff;  man  daif  ihn  nur  nicht  flbenpannen. 

Bezütrlich  der  Kriegsschiffe:  Welchen  eminenten  Xutzon  glaubt 
mau  der  Kauchverhinderung  noch  viudiciren  zu  können,  wenn  man  iu  Erwägung 
zieht,  dass  ein  einziger  mit  sehr  hoher  Geschwindigkeit  ausgestatteter  Kreuzer 
oder  Depesehenträger,  der  den  Anfklftrungsdienst  versiAt,  eine  ganze  anter 
Dampf  operireode,  rauchlos  einherziehende  Panaerflotte  entdeckt  und  anmeldet, 
olin0  fOB  ihr  geschädigt  zu  werden,  somit  die  allenfalls  von  der  letzteren 
gepflogene  umstäudliche  Rauchverzehrung  aufwiegt  und  wettmacht?  Dürfte  es 
nicht  in  Anbetracht  der  verhältnismässigen  Schwerfälligkeit  einer  mit  gerin- 
gerer Geschwindigkeit  fahrenden  Panzerflotte  besser  erscheinen,  diese  lieber 
im  Augenblicke/  der  Entscheidung  —  nnd  auch  schon  vor  demselben  —  nach 
Bedarf  rauchen  zn  lassen  und  dafOr  deren  Geschwindigkeit  durch  das  Fordren 
der  Feuer  —  welches  jede  Bauchverzehmng  auflachliesst  —  zn  erhöhen?  — 
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Die  Panzerflotten  sollten  doch  ihr  Heil  in  der  Erreidliuig  möglichst  hoher 
Geschwindigkeiten  für  das  Jagen  und  Gojagtwerden  —  d.  i.  fnr  den  Foni- 
kampf  — ,  und  in  der  höchsten  Stcucrfaliigkeit  uud  im  niäc}itiir.st.en  Panzer 
für  den  Nahkampf  suchen,  aber  nicht  iu  dem  die  Sohlen  wie  Bleigewichte 
beschiviitndaii  YerliiDdeni  der  Banchbildong. 

Di«  yolftDmiiNiilieit  der  Verbrennung  dagegen,  und  nur  diese,  hat  elM 
nachhaltige  Belentnng;  es  soll  deshalb  hier  auch  der  allgemeine  Vorgang 
gekennzeichnet  werden,  welcher  zur  Benrtheilung  des  Vollkommenheitsgrades 
der  Verbrennung  oinzuschlagen  iioth wendig  ist,  wenn  man  sich  nicht,  auf  die 
Abwesenheit  des  liauches  basireud,  einem  Trugschlüsse  hingeben  will.  Zur 
Ermittlung  der  Oflte  einer  Kesselanlage  genügt  es  im  Allgemeinen 
wohl,  den  mit  derselben  errielten  RUtet  mit  der  Terbraochten  Brennetofftaenge 
zu  vergleichen,  oder  auf  selbe  m  beliehen.  Um  jedoch  die  Anlage  selbst  in 
allen  ihren  Theilen  zu  studiren  und  ausfiuditr  zn  machon,  welche  Vortheile 
ans  der  geänderten  Anordnung  oder  Dimensiouiriinir  einzelner  Theile  derselben 
gezogen  werden  könnten ,  oder  um  eine  richtige  und  eingehende  Anschauung 
über  deren  Functionirung  sn  erhalten,  ist  ea  auch  onbedingt  nothwendig,  die 
Temperaturen  an  den  wichtigsten  Stellen  derselben,  sowie  die  beim  Verbrennen 
angesaugte  Lnftmenge  tu  bestimmen  nnd  deren  thatafteUiche  TheUaahme  an 
der  Verbrennung  zu  constatiren. 

Zur  Bestimmung  der  in  einer  Kesselanlage  herrschenden  Temperaturen 
werden  Thermometer,  Pyrometer,  sowie  eigene  für  diesen  Zweck  combinirte 
Apparate  verwendet 

Die  in  der  Zetteinheit  angesaugte  Lnftmenge  erhtit  man  leicht,  wenn 
man  Gesehwindigfceit,  Temperatur  und  Druck  dos  Gasstromes  in  irgend  einem 
Durchgangsqnerschnitte ,  sowie  den  Flächeninhalt  des"  letzteren  kennt.  Das 
Product  ans  der  Fläche  in  die  Geschwindigkeit  gibt  das  in  der  Zeiteinheit 
durchströmende  Gasvolumen  und  aus  diesem  ergibt  sich  mit  Hilfe  der  be- 
kannten Temperatur,  des  Druckes  und  der  Constanten  der  Gase  deren  Gewicht, 
mid  daraas  auch  das  Gewicht  der  zn  ihrer  Erzeugung  verbraaehten  Lnjft, 
wenn  man  das  Oewieht  des  gleichzeitig  consumirten  Brennmaterials  abzieht. 
Man  erhält  auch  genügend  genaue  Besoltate,  wenn  man  für  den  Gasdruck 
das  Mittel  zwischen  dem  im  Aschoni-aume  und  jenem  nn  der  Kaminmöndung 
herrschenden  annimmt.  Zur  Messung  der  Geschwindigkeit  des  Gasstromes 
endlich  können  die  bekannten  Anemometer  von  Combes  oder  Morin  ver- 
wendet werden* 

Znr  Ermitthmg,  in  welchem  Ghrade  die  angesaugte  Lnftmenge  thatsieh- 
lieh  an  der  Verbrennnng  theilnahm,  eventuell  zur  Bemessung  der  Luftlieferung 

eines  bei  der  Anlage  zur  Znganfachimg  zu  verwendenden  Gebläses,  ist  eine 
chemische  Untersuchnng  der  Vcrbrennungsproducte  unerlässlich;  aus  derselben 
ergibt  sich  nämlich  mit  nahezu  mathematischer  Genauigkeit,  ob  die  Verbren- 
nnng mehr  oder  weniger  vollkommen  war,  und  wie  viel  Luft  entwich,  ohne 
znr  Wirkung  zu  gelangen*). 

')  Siebe  im  vBuUetin  de  la  sociHe  indufttr.  de  Mulhome>*,  Jnni  nnd  Joli  1869, 
bei  den  Versuchen  von  Scheurer- Kästner  nnd  Meauier,  sowie  bei  Hallaaer*! 
Venaehen  ftber  die  Temperatur  der  Heizgase,  1874,  Seite  417;  über  letztere  audt  in 
mDingUr's  jwlyt.  JournaU,  215.  Band,  Seite  211  und  216.  Baud,  Seite  197. 

*}  Ueber  die  UntersachuDg  der  üauohgaae  siehe  »Ihtutkr'a  polyt.  Joumal*^ 
Wl.  Baad,  Seite  171  und  S50:  Teraer  die  »Anleitoag  znr  ehemiadien  Üntersachung 
der  IndnslTiegaM«  von  Winhler. 
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Mb  Schloss  dieser  Studie  soll  aaeh  die  StoUiing  chirakterieirl  «wdeD, 
welche  rationeller  Weise  einzunehmen  wftre,  nm  den  Ansprüchen,  welche  man 

mit  Berechtigung  an  die  Kessolanlagen  auf  Schiffen  stellen  kann  und  muss, 
nachzukommen  oder  theilwoiso  zu  entsprechen,  insoweit  es  sich  um  die  voll- 
kommene Verbrennung  und  um  die  Vertiinderung  des  Bauches  handelt. 

I.  Im  Allgemeinen.  In  Hinblick  auf  die  zahlreichen  Schwierigkeiten 
locsler  Natur,  welche  bei  den  Kessel  anlagen  auf  Schiffen  obwalten;  in  £r- 
w&gnng  des  Ümetandes,  daes  die  tm  BaochTeraehniog  bei  gleichseitiger  mög- 
lichst vollkommener  Verbrennung  nothwendigen  Einrichtongen  grosse  Blam- 
hchkeiten  und  dem  entsprechend  auch  erhöhte  Gewichte  der  Kesselanlage  er- 
heischen, wenn  die  Lebhaftigkeit  der  Verbrennung  nicht  eingebüsst  werden 
soll;  bei  weiterer  Inbetrachtziehung:  der  Thatsache,  dass  derlei  Einrichtungen 
in  grösserem  Masse  zu  Betriebsstüruugeu  Anlass  bieten,  deu  Betrieb  aber  auch 
unter  den  günstigsten  Umstlnden  ereehweren;  endlich  in  Wflrdigong  des 
triftigen  Omndes,  dass  ee  ganx  nnmOgUeh  wird,  insolange  feste  Brenn- 
materialien zur  Schiffskesselfenerung  angewendet  werden,  dnrch  mehr  oder 
weniger  selbstwirkende  Apparate  den  Ansprüchen  vollkommen  nachzukommen, 
welche  aus  dem  periodischen  Gange  der  Feuer  resultiren,  und  da  diese  Apparate 
nie  dem  Intermittireu  des  Zustaudes  in  deu  Feuerungen  so  angepasst  werden 
können,  daas  rar  Yersehung  des  Betriehsdienatea  die  hieflkr  gewOhnlidi  ange- 
stelltMi  Organe  anareichen  wfirdso,  —  kann  auf  BtoüUixnng  der  veraehiedenen 
Fmien  von  Rauchverzehrern  and  automatisdien  Yonriehtangen  snr  Erzielang 
einer  grösseren  Oekonomie  auf  Schiffen  keineswegs,  am  allerwenigsten  aber 
für  die  Kesselcomplexe,  welche  auf  den  Kriegsschiffen  vorkommen,  oingerathen 
werden.  Dagegen  emptieblt  es  sich,  die  Intelligenz  der  Heizer  so  weit  als 
thnnUch  xu  steigern,  damit  salbe,  bei  den  beatehenden  einlachen  Anlagen,  fflr 
die  Teiacbiedenciii  Kohlengattnngen  and  flr  die  wechaelnden  Betriebsintenaititfln 
nidit  nnr  mit  ihrer  manuellen  Fertigkeit,  sondern  aoch  mit  ihrem  Wissen  aaa- 
reichen;  die  Intelligenz  durch  leblose  Kräfte  zu  ersetzen,  wird  nie  gelingen. 

II.  In  jenen  ansnahmsweisen  Fällen,  in  denen  es  sich  un- 
bedinert  nm  Vermeidung  des  Rauches  handeln  sollte,  und  wo 
gewöhnlich  auch  die  Ookonnmio  nicht  so  sehr  in  Betracht  kommt,  wie  etwa 
bei  jenen  Schiffen ,  welche  die  durch  dichtbewohute  Städte  ziehenden  Flüsse 
and  Canftle  be&hren,  bei  den  Keaselanlagen  der  Torpedoboote  nnd  der  den 
anfUfirenden  Dienst  versehenden  Schiffe  der  Seemftchte,  erscheint  es  angeitigt, 
^>olche  feste  Brennmaterialien  zu  verwenden,  wdclie  wagen  ihres  geringen  Qe- 
haltes  an  flüchtigen  Bestandtheilen  auch  in  den  gewöhnlich  üblichen  Anlagen 
rauchlos,  oder  wenigstens  nahezu  rauchlos  verbrennon;  hieher  gehören  die  ver- 
schiedenen im  Handel  vorkommenden,  sogeuauuteu  rauchloseu  Kohlen  (smokeless 
mvigadon  eoah)  und  die  Cokes.  Aoch  Petrolemn  brennt  raodiloa  nnd  kann 
ftberall  Terwendnng  finden,  wo  selbes  leicht  an  beacliaffen  iaf). 

ni.  Will  man  jedoch  die  Terbrennung  radical  Terbesaern 
nnd  angleich  die  Banchbildung  verhindern,  so  mnaa  man  von  der 


'1  Coke8  erheischen  wohl  boiläulig  doppelt  su  groaso  Aufbewahrungsräume  als 
Kohlen,  welche  die  gleiche  Wärmemenge  in  sich  aufgi  spt  ichert  enthalten,  doch  könnte 
dies  bei  FliusehifiiBn ,  welche  viele  Stationen  berühren,  kein  Hindernis  für  deren  Ein- 
Ahrnng  sein.  Bei  Petroleum  findet  das  Umgekehrte  statt;  selbes  nimmt  bei  gleicher 
«n^eespeicherter  Wärmomenge  weniger  Raum  in  Anspruch,  als  es  bei  Stemkohlen  der 
FaU  ist,  dürfte  sich  somit  rar  Tor{^oboote  zweckmässig  eignen. 
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directen  Anwendung  der  festen  BreunstofTc  ab^^chon  and  gasförmige  Brenn- 
materialien gebrauchen;  am  boston  in  der  Weise,  dass  die  Gasbildung  in  einem 
vom  eigentlichen  Dampfkessel  vollkommen  getrennten  (Jonerator  erfolgt  und 
der  Kessel  selbst  als  Gasofen  eingerichtet  wird.  An  Laudkesseln  bestehen 
beitits  derlei  perfecta  Einrichtungen;  «e  irib«  deshalb  ein  sehr  dankbares 
Feld,  die  Adaptimag  solcher  flir  Schilfe  nfther  su  stodiran  and  zu  traohtsa, 
die  SchiCTsdampfkessel  durch  blos  indirecte  Venrertbnng  der  festen  Brenn- 
materialien 7.U  heizen.  Man  würde  dadurch  ausser  einer  vollkommenen  Ver- 
brennung, und  ausser  der  gewünschten  Verhinderung  des  Kaiichos  —  welche 
als  von  secundärem  Werthe  erachtet  werdeu  kann  —  auch  noch  andere  Vor- 
theile  emichen;  diese  sind:  1.  hOhere  pyrometrische  Efifecte  in  den  Feuerungen; 
2L  Beseitigung  der-  WAnneverloste ,  welche  bei  directer  Anwendung  fester 
Brennstoffe  durch  die  Beschaffung  und  Menge  der  Bfickstände,  durch  das  in 
den  Brennstoffen  enthaltene  hygroskoiusche  Wasser,  sowie  durch  das  Durch- 
fallen von  Stücken  durch  den  Rest  entstehen;  3.  die  Verbrennung  könnte  viel 
leichter  eingeleitet ,  Dach  Bedarf  reguiirt  oder  aber  unterbrocheu  werdeu,  was 
die  Bedienung  der  Kessel  vereinfacht,  und  auch  noch  beträchtliche  Erspar- 
nisse bietet;  endlich  4.  Unnten  aoch  minderwertige  Kohlen  snr  Verwen- 
dung gelangen ,  was  Ar  die  SchiiEüirt  im  Allgemeinen  m  haaptsftchlichem 
Nntien  wftre. 

Beim  Eingehen  auf  die  Anwendung  gasförmiger  Brennmaterials  tOae 
Schiffsdami)fkps?;el  darf  man  sich  aber  zwei  grosse  Schwierigkeiten  nicht  ver- 
hehlen, welche  dabei  noch  zu  uberwinden  kommen:  nämlich  1.  dass  der  Betrieb 
der  Generatoren  bei  in  engen  Grenzen  wechselnder  Intensität  der  angewendeten 
Hasehineakraft  nur  wenige,  dalttr  aber  bei  Varürong  der  Maselunenkiaft  in 
weiten  Oienten  empfindliche  Störungen  erleiden  kann,  und  2.  dass  dem  höheren 
pyrometrischen  Effocte  dnich  entsprechende  Construetion  der  Kessel  Beehnnng 
getragen  werden  muss. 

Erst  nach  Lösung  dieser  zwei  vorläufigen  Hemmnisse  —  wovon  wieder 
das  unter  Punkt  2  genannte,  las  leichter  besoitiL'hare  erscheint')  —  kann 
auf  die  Einführung  der  Gasheizung  auf  Schiffen  ietle*"tirt  und  dadurch  die 
Summe  von  jenen  Vortheilen  erzielt  werdeu ,  welche  die  gaäluimigeu  Brenn- 
malerialien  anerkanntennaasen  im  Allgemeinen  bieten. 


*)  Dus  bd  weientlich  höheren  pTrometrieehen  BfTeoten,  ali  den  gegenwärtig  in 

Schiffsdarapfkesscln  vorkommenden ,  weder  die  Oblichi  n  Röbrenkessel  mit  Umkehr- 
kammern, noch  die  verh&ltniiunässig  leichteren  Schiü'skeösel  nach  dem  Locomotiv- 
mteme  angewendet  werden  ktonen,  bt  ToraunMitliefa,  da  die  sahlreiehen  finden  der 
Siederöhren,  welche  bei  diesen  Systemen  d^r  FlaramonwirkuniEj  ausgesetzt  sind.  b<  i 
den  gesteigerten  Temperaturen  nicht  genug  dauerhaft  erscheinen  wftrden ;  es  wäre  aber 
sehr  tweefroässig.  dieaen  bereitB  jetst  ciemlieh  wanden  Punkt  der  Sehübdampfkeeeel- 
Construction  durch  gänzliche  Eliniiniruiig  der  gebräuchlichen  Siederöbrpu  zu  hesfiitigen. 
nnd  etwa  auf  ähnliche  üöhren,  beziehungsweise  Keeaelformeu  zu  greiieu,  wie  sie 
Herr eeh off  —  hie  jettt  allerdings  nur  in  kleinerem  Hsütabe  —  sur  Ein* 
fShnmg  biadite. 
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Die  internatioiiale  Regatta  \u  Nizn. 

(man  Flr.  1  TM  im.) 

Das  lebhafte  Interesse  für  Jachtwesen  und  maritimen  Sport,  welchen 
wir  bei  vielen  unserer  Seeofficiere  za  bemerken  glauben  und  von  dem  wir  nur 
wlliiMlien  wllidan,  dass  et  Bifliit  Uob  platonisch  bleilmi  mQg»,  vttanbast  vis 
aachalahenda»  BagUoMiit  uid  Prognmm  Ifir  die  Wettbhrten,  di»  im  Min 
dieses  Jahres  in  Nizza  stattfanden,  sowie  die  Resultate  dieser  Wettfiüixten 
aaeh  der  französischen  Wochenschrift  „Le  Yacht^  im  Auszüge  zu  bringen. 

Obwohl  unsere  Darsteiluoi::  an  der  Unvollkommenheit  leidet,  dass  sie  keine 
detaillirte  Beschreibung  der  verschiedenen  Jachten  gibt,  dürfte  sie  doch  einiges 
Interesse  bieten.  Vielleicht  gestattet  uns  einmal  Baum  und  Zeit»  unseren  liesem . 
eine  BeselumlNing  der  bestehenden  vorsfigliehsten  Jaohten  sn  bcingeo. 

Freunden  des  maritimen  Sports  sei  bei  dieser  Gelegenheit  die  obener- 
wähnte Zeitschrift,  die  ihr  specielles  Fach  auf  das  Beete  vertritt,  wftnnsteoa 
empfojilen. 

A.   Reglement  und  Programm  für  die  Wettfahrten, 

Für  jeden  Preis  findet  eine  separate  Wettfahrt  statt,  mit  Ausnahme 
des  Preises  der  Baie  des  Änges  für  die  vier  Classen  der  kleinen  Jachten,  des 
Preises  der  Jlpe9  MarUimea  nnd  des  Segelpreises  fllr  die  Kriegshoote,  welche 
drei  Fahrten  gleichseitig  vor  sich  gehen. 

Alle  für  die  Begatta  eingeschriebenen  Jachten  haben  am  Grosstopp  das 
entsprechende  Abzeichen  der  Gruppe,  den  Stander,  und  achter  die  National- 
flagge zu  führen.  Dieselben  müssen  sich  zur  festgesetzten  Zeit  an  den  nach 
dem  Programme  angewiesenen  Bojen  betinden;  die  Plätze  werden  von  dem  hiezu 
bestimmten  Comjnissär  am  Morgen  des  ersten  Begattatages  bekannt  gegeben. 

Alle  anderen  Beote  haben  sich  hinter  dem  Pieisrichterboote  anlknhalten 
nnd  sich  aller  Manöver  oder  Bewegungen  zu  enthalten,  welche  ünfiUle  ver- 
nnachen  kannten,  damit  alle  Mittel  zur  Erhaltung  der  Oiiinung  und  zu  even- 
tueller üilfeleistung  für  die  grosse  Zahl  der  wettfabrenden  Boote  stets  bereit 
sein  können. 

In  der  Nähe  einer  jeden  Boje  wird  sich  ein*'Dampfboot  mit  einem  Ab- 
geordnelen des  Comit^'s  befinden. 

Erster  Tag.    Donnerstag  den  11.  Mftrs,  10  Uhr  Morgens. 

1.  Wettfahrt.  (Mit  Segel.)  Grosser  Preis  von  Nizza  (25.000 Francs 
Tier  Preise).  Abieichen:  weisser  Stander.   Die  Jachten  -der  grossen  Gattung, 
nelche  am  diesen  Preis  concnrriren,  versammeln  sich  um  9  Uhr  Morgens  in 
der  Kähe  des  Bootes  des  arrangirenden  Commissärs  im  Westen  der  Bucht. 

Sie  hissen  am  Grosstopp  eine  grosse  weisse  Flagge,  welche  mit  der  ihrer  Ein- 
schreibung zur  Theilnahme  an  der  Fahrt  entsprechenden  Nummer  versehen  ist. 

Die  Jachten  haben,  ausser  bei  Gegenwind,  iu  der  Nähe  und  im  Westen 
den  hadk  die  Bojen  Ä  nnd  O  markhrten  Banmes  sn  kreusen.  Sobald  jedoch 
das  Boot  des  Comadsslni  den  weissen  Stander  der  Wettfahrt  entfaltet»  mflssen 
sich  sämmtliche  Theilnehmer  derart  aoftteUen,  dass  jede  Gruppe  die  ihr  ent- 
sprechende Boje  in  der  Nähe  passiren  könne,  und  zwar  begibt  sich  die  erste 
Classe  zur  Boje  Nr.  1,  die  zweite  Classe  zur  Boje  Nr.  2  u.  s.  f.  bis  zur 
Boje  Nr.  Ü. 

Ii 
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D«!  machiediiMii  AlMtiadeD  d«r  acht  Gruppen  fon  d«r  Boje  E —  Posi- 
tionslK^e,  die  yon  jeder  wett&hrenden  Gruppe  mflc^iehst  iialie  paeurt  werden 
miiSB  —  entsprechen  folgende  nach  Meter  bemessene  Toleranzen: 

Die  erste  Classe  (Fahrzeuge  von  20  —  25  Tonnen)  rangirt  sich  bei  der 
Abfahrtsboje  Nr.  1,  und  muss  dieselbe  in  unmittelbarer  Nähe  passiren. 

Bei  der  Boje  Nr.  2  stellt  sich  die  zweite  Ciasse  (Falirzeuge  von  36 — 50 
Tonnen)  auf;  dieae  Boje  liegt  450^  von  der  Nr.  1  ab. 

Bm  der  Boje  Nr.  8  stellt  sidli  die  dritte  Olaase  (Fahifenge  ?on  51 — 65 
Tonnen)  auf;  dieae  Boje  lie^t  900*7  ?on  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  4  stellt  sich  die  vierte  Classe  (Fahrselige  TOD  66 — 80 
Tonnen)  auf;  diese  Boje  liegt  1250*7  von  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  5  stellt  sich  die  fQnfte  Classe  (Fahrzeuge  von  81 — 100 
Tonnen)  auf;  diese  Boje  liegt  1800     von  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Bc^e  Nr.  6  stellt  sieb  die  eecbste  Olasee  (Fkbneoge  von  100 — 140 
Tonnen)  auf;  di^e  Boje  liegt  2400*7  von  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.7  stellt  sich  die  siebente  Classe  (Fahiieuge  fOn  141 — ^200 
Tonneu)  auf;  diese  Boje  liegt  3600*7  von  der  Nr.  1  ab. 

Bei  der  Boje  Nr.  8  stellt  sich  die  achte  Clssse  (Fahneuge  von  über 
200  Tonnen)  aof. 

Wenn  es  ans  Nordwest  weben  sollte»  werden  die  kleineren  Jaohten  die 

Sichtung  von  der  Boje  E  zur  Boje  Ä  mit  raumerem  Wind  einnehmen  kOnneo, 
als  die  grösseren  Jachten,  es  wird  demnach  die  oben  angeführte  Toleranz  ver- 
hältnismässig vorgrössert.  Bei  Südost- ,  Südwest-  und  Westwindeu  können 
die  Jachten  die  Boje  E  scharf  am  Wind  dublireu,  doch  nui  in  eiuem  (iange 
und  ohne  aufzukreuzen  (zu  lavireu).  Bei  NO -Wind  wird  die  Boje  E  weiter 
nacb  Stden  verlegt  werden.  Bei  Ostwind  wird  die  Bicbtong  nnd  Stellung  der 
Bogen  geändert,  doch  bleibt  die  nach  Meter  bemessene  Toleranz  unberührt. 

Sobald  sich  das  mit  der  Festsetzung  der  Abfahrten  betraute  Comite- 
mitglied  überzeugt  hat,  dass  sämmtlicho  Concurrenten  ihre  bestimmten  Plätze 
einnehmen ,  nnd  dass  sie  derart  aufgestellt  sind ,  dass  jeder  die  ihm  zuge- 
wiesene Gruppeiiboje  möglichst  nahe  passiren  kann,  wird  mittels  eines  Kanonen- 
sdinsses  das  Signal  snm  Starten  gegeben,  woraof  sieb  sftmmtlicbe  Tbeilnebmer 
gleichseitig  in  Fahrt  setzen  müssen. 

Die  wettfahrenden  Jachten  haben  von  ihren  Plätzen  gegen  die  Boje  E 
zu  steuern,  welche  sie  passiren.  bevor  sie  den  Bug  gegen  die  Boje  Ä,  bezie- 
hungsweise das  Preisrichterbout  wenden,  welch'  letzteres  bOO  —  600*^  vom 
Strande  gegenüber  dem  Ccrdc  de  la  Mediicnatuc  und  den  Tribünen  vor 
Anker  liegt. 

Ton  den  Boote  der  Preisricbter  weg  ist  das  ostwftrts  biflndlicbe  Boje- 
boot  Ct  welebes  dwars  fon  der  Bucht  von  Yillafranca  vertftnt  liegt,  aosser- 

halb  zu  passiren,  sodann  ist  seewärts  gegen  das  Cap  Gros  zu  steuern  nnd 
die  in  der  Nähe  der  Spitze  von  Antibes  gelegte  Boje  D  zu  umsegeln,  um 
wiißder  gegen  A  abzuhalten.  Nach  dieser  Tour  ist  eine  zweite,  kleinere,  am 
iHe  Bojen  AO B  wa  madien;  mit  dem  dritten  Passhwi  von  ^  ist  die  Wetl- 
Ibbrt  beendet   Distanz  nngiAbr  80  SeeBUÜen. 

2.  Wettfahrt,  üm  1  Uhr.  (Jlit  Riemen.)  Preis  des  Cercle  de  iß 
Medüerranie  (5000  Francs.  Drei  Preise.)  Abzeichen :  gelb-rother  Stander. 

Die  Booto  müssen  um  Mittag  versammelt  sein.  Die  den  Wettfahrendeu 
verabfolgten  Stander  sind  auf  einem  Flaggenstocke  am  Bug  zu  führen.  Kurze 
Zeit  TOr  der  Abfabrt  wild  ein  Comit^mitglied  die  Boote  rangiren  und  an 
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•iiMr  tmm  fwÜiiMi  Uuieii,  die  m  diMfln  ZvMskt  swiadMD  tmi  Bojen  fest- 
g«l«gt  wird. 

Sobald  dai  YorlMiilftiitlgnignal  gegeben  werden  wird,  haben  sich 
die  Boote  klar  za  machen,  um  beim  zweikmi  Signal  gleicbieitig  starten 

SU  können. 

Die  Fahrt  geht  von  iC  aus  um  und  die  vor  der  Magnanbr&cke  aus- 
gebrachte Boje  G,  welche  Backbord  bleiben  moss,  hemm  ond  mrOefc  mm 
Pieiaiiehterboot  A,  Distui  uigeflhr  3  Seemeilen. 

DiiÖenigan  Boote,  welche  die  Tonr  in  einer  Stande  nicht  inrncUegen 
sollten,  werden  Ton  der  Concurrenz  ausgeschlossen. 

3.  4.  und  5.  Wettfahrt.  (Mit  Segeln.)  Preis  der  Bai  des  Anges 
(10.000  Francs  —  drei  Preise  für  jede  Classe).  Preis  der  Alpes  Maritimes 
(750  Francs  —  diei  Preise).  Preis  füi-  die  Kriegsboote  (600  Francs  ^  drei 
Preise).   Diese  Wettfiüirten  finden  gleichseitig  statt. 

Vereinigong  um  Mittag ,  geankert  in  6  Linien  mit  gestrichenen  Segeln 
bei  den  mit  den  entsprechenden  Standern  bezeichneten  Bojen. 

1.  Classe:  Abzeichen  gelber     Stander  an  der  TSte. 

2.  ff  n        gelb-rother    n     200  *y  dahinter. 

3.  »    •     7»        rother         n     200 "7    hinter  der  2.  Classe. 

4.  n         ff       Uaner        n     200^     »     »   8.  » 

Die  Entter  (Offlciersboole)  der  Flotte  fthren  einen  Stander  mit  den 
Natiooalfarben  und  befinden  sich  weitero  200  zurück. 

Die  Jachten  von  Menton,  Monaco]," Villafranca ,  Nizza,  Antibes,  Cannes 
und  Saint  Baphael  mit  weissrothem  Stander  stehen  iu  der  letzten  Linie. 

Diese  6  Gruppen  setzen  sich  auf  das  erste  Signal  —  einen  Kanonen- 
scbnsB  —  in  Bewegung,  ausgenommen  bei  Gegenwind,  nnd  swar  gegen  das 
Boot  der  FnisriGhter,  nmehen  die  Ueine  Tonr  mn  B  C  und  kahrai  dann 
wieder  nach  A  zurQck.  Dbtanz  10  Seemeilen.  Die  Wettfahrten  mit  Riemen, 
Baderbarkassen,  Kuttern  und  Giggs  der  Kriegsschifife  beschliessen  den  ersten 
Tag.  Die  Fahit  derselben  geht  von      um  die  Boje  Gr  and  retour. 

Zweiter  Tag.    12.  März,  1  ühr. 

1 .  W  e  1 1  f  a  h  r  t.  Fulton-Preis.  (20.000  Francs  —  vier  Preise.)  Abieiobw 
ein  grüner  Stander.    Distanz  40  Seemeilen. 

Die  Dampfjachteu  müssen  nm  Mittag  dampfklar  sein.  Am  Topp  des 
Grossmastes  ist  der  grüue  Stander,  am  Besahnmast  die  Nationalflagge  zu 
Unen.  Segel  können  nach  Belieben  verwendet  werden.  Jeder  Goncnnent  hat 
einen,  speciell  f&r  die  Beaufsichtigung  der  Manometer  bestimmten  Oommissir 
an  Bord.  Die  Jachten  begeben  sich  zur  Boje  wo  ihnen  nach  ihrem  Tonnen- 
g-ehalte  und  der  Maschinenkraft  die  Plätze  angewiesen  werden;  die  kleinsten 
bei  der  Boje  E,  die  andern  succesive  weiter  zurück.  Die  Wettfahrt  geht  bei 
E  vorbei,  zwischen  dem  Strand  und  dem  Boote  der  Preisrichter  nach  C  und 
nm  D  wieder  gegen  E\  hiennf  fidgen  noch  swei  kleinere  Tooien  vmACB, 
WX  dem  liertmsligen  PMsiran  des  Bootes  der  Preisrichter  ist  die  Wett» 
fuhrt  beendet. 

2.  Wettfahrt.  Preis  für  Barkassen  nnd  Kutter  (unter  Segel)  der 
fiLriegsschiffe,  gleichzeitig  mit  der  Wettfahrt  für  den  Diamantpreis  und  in  der- 
selben Tour. 

Diamantpreis  (700  Francs  —  swei  Preise.)  Abseichen  Uaner  Slsiider. 
Fahrt  mit  Segel  fltr  Boote  aller  Oattnngen. 
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DI»  Boote  werta  fmukori  mit  gooeUotnoiioB  und  gooMdiaiiaii  Sogdn. 
Auf  du  ereto  Signil  worden  dio  Vortaanngen  schlflpfen  golaasen,  die  Segel 

bereitet  nnd  erst  anf  das  zweite  Signal  —  einen  EanonenschiisB  —  wird 
gestartet.  Diese  Wettfahrt  nimmt  einen  besonderen  Weg;  sie  geht  von  der. 
vor  der  Magnan  -  Brücke  gelegten  Boje  G  um  E  und  sod&im  zurück  za  dem 
Preisrichter boot,  welches  steuerbord  zu  passiren  ist. 

3.  Wottfahrt  Prix  de  France,  (3500  Francs—  droi  Preise.)  Bistans 
20  Seemeilen. 

Die  Jachten,  deren  EigenthOmer  Franzosen  sind,  die  concurriren  wollen, 
versammeln  sich  um  2  Uhr  westlich  von  der  Boje  E  und  stellen  sioh  bei  den 
mit  den  entsprechenden  Nummern  bezeichneten  Bojen  auf. 

1.  Classe:  Abzeichen  blauer         Stander  Nr.  1. 

2.  I)  n        blao-weisser      n  »2. 

3.  I»  ff  wiiss-blaner  »  «3. 
4t,,     n  n        grüner  n  »4. 

5.  ff  n        weisser  n     mit  rother  BinftsBimg  Nr.  5* 

6.  n  rt        weisser  n      Nr.  6. 

7.  ff  n        weiss-grüner     »  »7. 

8.  ff  ff        roth-gelber       ff  »8. 

Anf  den  ersten  Sehnss  starten  sftmmtlkhe  Oonenrranten  nnd  stonm 
gegen  das  Proisrichterboot ,  passiren  dasselbe  und  machen  swoi  Tooron  anf 
der  durch  die  Bojen  ABC  markirten  Strecke. 

Dasjenige  Boot,  welches  als  Ei'stee  das  Proisrichterboot  bei  der  dritten 
Tour  passiren  wird,  erhält  den  Preis. 

4.  Wettfahrt.  (MitBiemeu.)  Diamantpreis  (700  Francs  —  zwei  Preise.) 
Abieidien:  rother  Stander. 

Abfahrt  vom  Preisrichterboot  A,  sodann  um  die  Boije  und  retonr. 
Distanz  beil&nfig  iVt  Seemeilen,  Bei  in  starkem  Seegang  vnteibleibt  diese 
Wettfahrt. 

5.  Wettfahrt.  Jollenpreis  (600  Francs  —  drei  Preise).  Abzeichen: 
Die  Bhedereiflagge. 

Die  Jollen  aller  Jachten  Torsammeln  sich  nm  4  Uhr  beim  Proisrichter- 
boot;, dort  werden  sie  nnf  das  erste  Signal  an  einer ,  zwischen  swei  Bojen 
goepannten  Trosse  vertäut  und  starten  gleichzeitig  auf  das  zweite  Signal.  Sie 
steuern  auf  die  im  Westen  ausgelegte  Boje  Gr,  doubliren  dieselbe  und  kehren 
zum  Preitirichterboot  wieder  zurück.    Distanz  beiläufig  1  Seemeile. 

6.,  7.  und  8.  Wettfahrt.  Fischerpreis.  Abzeichen:  blau- weisser 
Stander.  Die  Wettfohrt  geht  ebenfidls  von  der  Boje  A  ans ,  nm '  eine  im 
Westen  aasgelegte  Boje  und  znrfick  zom  Proisrichterboot. 

B,  Die  BeauUaU  der  WeUfakrien. 

Wettfahrt  am  11.  März. 

Ffir  den  grossen  Preis  von  Nizza  hatten  sich  23  Jachten  engagirt. 
Widrige  Witterungsverhältnisso  verhinderten  jedoch  das  rechtzeitige  Eintreffen 
der  meisten  Jachten,  und  es  reducirte  sich  in  Folge  dessen  deren  Zahl  auf  8. 
Die  Namen  derselben  sind:  ZkPSYR,  Faxnt,  YjsdM  DB  Kabsbillb,  Am- 
BBONiA,  Oertbüde,  DEBWBMTy  PANTOMIME,  Cbtohia,  also  S  fianiOBiecho, 
2  italienische,  1  belgische  und  3  englische  Jachten,  aJIe  von  verschiedener 
Consti-nction,  Form  nnd  Sogellago.  Das  Wetter  war  praohtToli,  fast  sn  schön; 
die  Brise  flau. 
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üm  lO**  30™  erfolgte  das  Abfahrtssignal.  Die  äusserste  Boje  bei  CapGios 
wurde  von  den  verschiedenen  Jachten  zu  den  folgenden  Zeiten  passirt: 

1.  Pantomime  1*"  G^O*;  2.  Gebtrude  14"»  54';  3.  Ville  de 
Maeseille  1^  15»  27»;  4.  Fanny  1^  19"  7»;  5.  Cetonia  54»  14'; 
(t,  AMBROaiA  9^  1»  40  ;  7.  Derwent  2^  6*  19". 

Der  ZiPHTB  mnaste  aaf  die  Wettfahrt  ▼erachten,  weil  ihm  gleich  bei 
Beginn  der  Fahrt  das  QroBaegel  tod  der  Fahht  mit  dem  Bugspriet  ler- 
risBen  wnrde. 

Die  Pantomime  passirte  das  Schiedsrichterboot  nm  2''  50™.  Die  an  iern 
Jachten  befanden  sich  auf  grosse  Distanz  hinter  derselben  und  passirten  das 
Boot  in  der  Arflheren  Beihenfolge,  mit  Annuhme  der  beiden  letrteni,  welche 
üe  PUtie  getaudEt  hatten,  n&mlich  Derwent  als  die  6.  und  Axbbonia 

als  die  7.  Leider  begann  die  ohnehin  schwache  Brise  nun  mehr  und  mehr 
abzuflauen  und  stillte  endlich  fast  gänzlich,  so  dass,  als  die  Hy±ne  bei 
Sonnenuntergang  den  Kanonenschuss  löste,  keine  Jacht  das  Ziel  erreicht  hatte. 
Die  Wettfahrt  musste  daher  auf  den  dritten  Tag  verschoben  werden. 

Preis  der  Baie  des  Anges.  1  Stunde  40  Minuten  nach  der  Abfahrt 
der  grossen  Jachten  fand  jene  der  kleinen  statt.  Von  diesen  waren  fast  alle, 
wdehe  neh  hatten  einschreiben  lassen,  erschienen. 

9fl?  die  1.  Classe  (5  Meter  Kiellänge)  waren  erschienen:  die  Bea- 
trice (Genua),  Brise  (Marseille),  DoK  (Argenteuil),  Blan  (Marseille),  Buste 
(Marseille),  Pierrot  (Argentenil). 

Für  die  2.  Classe  (6  Meter  Kielläuge):  die  Alcyon  (Marseille), 
Aqüilon  (Marseille),  Emilie  (Marseille),  Etincelle  (Marseille),  Windeh- 
HBSB  (Oannes). 

Ftr  di«  8.  Classe  (8  Meter  EielUnge):  die  BouPSE  (Gelte),  Pharb 
(Marseille),  SiLVER  Fish  (Nizza),  GARIBALDI  (St.  Remo),  Catalan  (Cette). 

Für  die  4.  Classe  (11  Meter  Kiellänge):  Anna  (Marseille),  Jean- 
Baptiste  (Marseille),  Nautilus  (Livorno),  Pimemtel  (Livorno),  Violante 
(Genua). 

Die  kleineres  Jashien  schoben  xwar  genug  rasch  gegen  80  Tor,  jeden 
leichten  Hanch  benttMnd,  aber  silbat  bei  diesen  machte  sidi  trots  der  beden- 
tend  kflrzeren  Distanz  (blce  10  Meilen)  der  Effect  des  absterbenden  Windes 

geltend  und  ermf^glichte  es  nur  einem  Theil  das  Ziel  in  erreichen.  Dieselben 

langten  in  folgender  Keihe  an: 

Anna  nm  5'^  8*°  gewann  den  Gesammtpreis  und  den  ersten  der  4.  Classe, 

Phabe  ...  »  5''  12™,  den  1.  Preis  der  3.  Classe, 
Violante.  i»  5^20",    n   2.    »     »4,  » 
AlctoH...  ff  5^25"     9    1.    »     s  2.  ff 
EcUFflB...  9  51128",     »    2.     ff     9  3.  9 

HaUIUiIIE  •    9   h  34**,      9     3.      9       9    4.  9 

Wie  bei  den  grossen  Jachten  mnssten  auch  hier  die  nicht  gewonnenen 
Preise  aof  eine  neue  Wettfahrt  am  dritten  Tage  ▼erschoben  werden. 

Preis  des  Cerde  de  la  Medüerranee.  Die  für  die  Segeljachten  so  nn- 
pnnstigen  Umstünde  waren  um  so  vortheilhafter  für  die  Ruder-Regatta.  Der 
Preis  des  Cercle  de  la  Mvditcrranie  war  für  vierricmigo  Ruderclub-Boote  be- 
stimmt. £s  hatten  sich  fünf  solche  einschreiben  lassen,  und  zwar :  die  Arriehe> 

tABM  des  Cerde  mtOS^  tob  FMis,  lUaaBomk  V  von  ^llaftanca, 
JUbu-Pu  der  OMoUkH  Qmioveai,  Adbua  von  Misia,  nnd  endlich  EMtaum 
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der  Sociiti  des  Rigates  parisiemie,  wdcbe  letiter«  la  Folge  eiiiM  Irrtimms 
sa  sp&t  in  der  Linie  eintraf. 

Hier  das  Resultat  der  Regatta :  Aubi&be-Gaude  das  ei-ste,  Maua-Pia 
das  zweite  und  Adelia  das  dritte. 

Hienntf  folgte  die  Bnder-Begatte  der  Kriegiboote. 

Die  Wettfahrten  ftm  12.  Mftrf. 

Preis  Fulton.  Statt  der  erwarteten  acht  DampQachten  fanden  sicii  nur 
iwei  ein:  der  Bb08  *)  des  Henrn  Banm  A.  Botlischild ,  Boidogiie  8.M.,  ond  die 
fBAHCnGA*)  des  Herrn  Brewis,  Lenden. 

Anf  das  AMUirtssignal  der  Ht^vb  setiten  sieh  die  beiden  Jachten  in 

Bewegung;  derEROS  3150 Meter  hinter  der  Fkaxcisca,  eine  Distans,  welcher 
beiläufig  6  Minuten  in  Zeit  entsprechen.  Der  Eros  als  der  bedeutend  längere, 
hatte  nebstdem  noch  den  Nachtheil  des  schwierigeren  Wendens;  es  waren  nicht 
weniger  als  sieben  Bojen  zu  umfahren.  Schon  nach  der  ersten  Tour  war  die 
Ueberlegenheit  des  Ebos  erkennbar;  derselbe  hatte  bereits  nach  der  ersten 
Wendung  nngeflhr  eine  Minute  in  Zeit  gewonnen.  Anf  der  BflekfUirt  ?on 
der  Boje  bei  Antibes  befand  sieh  derselbe  nur  mehr  einige  Inindert  Meter 
hinter  seinem  Gegner.  Die  Aufregnng  der  Zuschauer  war  eine  ausserordent- 
liche, denn  es  handelte  sich  hier  eigentlich  um  einen  Wettkampf  zweier  Nationa- 
litäten —  wird  Frankreich  oder  England  als  Sieger  aus  diesem  Kampfe  her- 
Torgehen.  Es  blieben  jetzt  noch  die  zwei  kleinen  Touren  übrig.  Der  Eros 
nUMTt  sieh  seinem  Gegner  sichtlieh  inuner  mehr.  Letiterer  msucht  wiederholt 
Tersnche,  ihm  den  Weg  abauschneiden  ond  xwingt  ihn,  an  stoppen,  am  einen 
Znsanunenstoss  zu  vermeiden.  Als  endlich  die  Framcisca  gegen  den  auf 
ganz  geringe  Entfernung  befindlichen  Eros  zum  dritten  Male  stenerbord  ab- 
hUt,  um  ihm  den  Wog  zu  verlegen,  läuft  letzterer  unbekümmert  mit  Vollkraft 
welter  und  rammt  den  Engländer  steuerbord  achter.  Auf  diesen  Chock  hin, 
krengt  die  FRAHCI8GA  in  erschreckender  Weise  ftber.  »Sie  sinkt»,  roft  man 
allgemein,  aber  sehen  dampft  sie  wieder  weiter  nnd  holt  den  Gegner  neuer« 
dings  ein.  Das  Ziel,  die  HTiirB,  welche  von  den  Jachton  zum  letzten  Male 
doublirt  werden  muss,  ist  in  der  unmittelbaren  Nähe.  Die  Aufregung  hat  den 
Gipfelpunkt  erreicht.  Da  wird  die  Francisca  durch  ein  geschicktes  und 
äusserst  kühnes  Manöver  des  Eros  bei  der  Wendung  dicht  um  die  Hyene 
gezwungen  so  stoppen  nnd  rflekwftrts  zu  schlagen,  um  die  letztere  nicht  zu 
rammen,  nnd  dies  gibt  den  Anssehlag.  Unter  enthnsiastischem  Applana  der 
Zuschauer  erreicht  der  Eros  das  Ziel,  am  eine  nnd  eine  hslbe  S^iflbl&nge 
oder  83  Secunden  vor  der  FbavoiSOA. 

Hier  die  Zeitangaben  der  verschiedenen  Wendongen.  Die  Gessmmtdistam 

betrog  40  Meilen. 

Abfahrt  10^  55°  40»: 

1.  Wendung,  Boje  vor  dem  Cercle  de  la  MedUerranee:  FrancISCA 
II»»  2*  6»,  BB08  11*»  7»  9"; 


*)  Enoe  miast  tob  der  Vorderkante  des  ▼ontefens  unter  dem  Bugspriet  bis  mm 

Adltersteven  49- r2"«/.  Dio  grössto  Breite  ist  G  ^O^y,  die  Tiefe  im  Räume  3-91  *»/ . 
Der  Tonneogebalt  beträgt  nach  dem  officiellen  Mass  des  Jachtclubs  357  Tonnen.  Die 
Uasehine  ist  vom  Oompoond^.  Fshrtgesehwindigkalt  im  IQttd  10  Knoten. 

*)  FnairanoA  hitt  101  Tonn«.  Sonstige  DetaOs  tber  dieiilbe  Btad  nas  niehl 
bekannt. 
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2.  Wendung,  Boje  im  Osten:  fRäMOOßä,  11^ ia>  17«,  BB08  11^  14« 8>; 

8.  Wendung  beim  Cap  Gros; 

4.  Weadang,  Boje  beim  Cercle  de  la  MeäämtmUi  f&AUGlSGA  l^** 
51»  47«,  Ekos  12^  53'^  24«; 

B.  WeBdnng,  Boje  imOitea:  FBAVCI8CA  19^  57»  10^,  Bb08  19^69"80'; 

6.  Wendung,  Bo|i  beim  Otrde  äe  In  MsdiUmmiei  Fbamcisoa  1^ 
98*  dO*,  Eros  1^  29»  16»; 

7.  Wendung,  Boje  im  Osten:  FranciSCA  l**  35"  0",  fiBOS  1^ 36" 35* ; 
Ankunft:  Ebos  2^  07"»  07%  FRANCISCA  2^»  07™  40'. 

Während  dieser  Zeit  fanden  auch  andere  Wettfahrten  statt. 

Um  1^9*  bfgim  die  Segelregatta  der  Kriegsboote,  14  an  der  Zahl, 
nd  gleidhieitig  Jene  vbi  d«o  Diaman^reiB,  an  weldi'  letitarar  f61g«nde  Boote 
Theil  nahmen: 

Pierrot  (Ärgenteuil),  Bamboto  (Cannes),  Duck  (Aigentenil),  Flaioib 
(Nixia)  und  F  ratern ite  (Nizza). 

Die  Gewinner  waren:  1.  Fie&bot,  2.  FLAMME,  3.  Bambino. 

Der  Pierrot  erreichte  das  Ziel  um  2^  53";  die  anderen  folgten  in 
btervaUen  Ton  9 — 3  lOnnten. 

Um  1^  14™  setzten  sich  die  Kricgsbarkasseu  für  ihre  Wettfahrt  mit 
Segel  und  die  Jachten  für  jene  nm  den  Prix  de  France  in  Bewegung;  für 
den  letzteren  hatten  sich  nur  drei  Concurrenten  gefunden.  Jean  Baptistb 
(¥on  Marseille),  Zephir  (von  Nizza),  welcher  mittlerweile  seine  Havarie  vom 
Tage  vorher  ausgebessert  hatte,  und  Ville  de  Marseille  (von  Marseille). 

Die  Briee  war  aaftngB  eine  leichte,  lullte  aber  wie  am  Torhergehenden 
Thge  nach  und  nach  ein.  Die  Jaohten  längsten  in  folgender  Beihe  am  Ziele  an: 

1.  Jean  Bapti»tb  nm  4^  84»,  eodann  Zbfhie  nnd  endlich  die  Villb 
DE  Marseille 

Während  desJ5en  fand  die  Wettfahrt  mit  Riemen  um  den  Diamantpreis 
•latt.  Um  2^  37*°  wurde  abgefahren.  Es  waren  drei  Concurrenten:  der  £e- 
WMKoat  der  SocUU  des  Regaies  parisimme,  Habdi  von  Nina  nnd  der  Oo- 
uqsn  dee  CkrtU  mmUq^e  de  Frtmee.  In  7  Minuten  hatte  der  CoaAQUB 

die  vorgezeichnete  Distanz  von  etwas  wenig  mehr  als  einer  Meile  zurückgelegt. 

Ankunftszeiten:  1.  CosAQUE  nm  2*»  44™,  2.  Remember  um  2^*48'". 

Um  2^  49™  stie5?sen  die  Jollen  der  Jachten  für  ihre  Wettfahrt  ab  und 
kehrten  um  2^  50*°  in  folgender  Ordnung  zurück:  1.  Jolle  der  Gertrude, 
2.  JoUe  der  Ctglone,  3.  Jolle  der  NuKTSBia. 

Die  Wettfahrten  am  13.  März. 

An  diesen  Tagen  hatten  nach  dem  Beschluss  des  Comit6*8  die  am 
11.  Mftn  nicht  an  Ende  gefflhrten  Wettfahrten  statt.  Daa  Wetter  war  dietmal 


')  Yiua  ve  MAitseiLLE  betitst  eine  gant  origineUe  Form.  Die  Breite  Ist  nn- 

fSVOhnueh  gross,  nämlich  gleich  der  Hälfte  der  Länge  des  Kiels.  Der  relativ  feine 
Unterbaa  mit  dem  sehr  breiten  todten  Werke  geben  ihr  die  nöthige  Stabilität  ftür  die 
norme  Segellage.  Die  Wasserlinien  sind  sehr  schön  und  fein,  und  an  den  Extremitftttai 
•tw«8  hohl  «halten.  Sehr  überraschend  ist  der  anmewideiitltah  hohe  Kid. 

Die  mnptdimensionen  sind  folgende: 

Totale  Läogc  13  •  10  «y ,  totale  SegelBäche  2WP^  ,  Kiellänge  10  *f .  Breite  6  «y , 
TWb  1*70 «y,  Tauchung  2-70«/. 

Vom  JSAN  Baftiste  und  dem  Z^fhir  liegen  uns  keine  Beacbreibongen  vor. 


Digitized  by  Google 


940 


sehr  unbeständig;  des  Morgens  bis  9  Uhr  ganz  neblig,  dann  sonnig  und 
schön  wie  Tags  vorher,  am  swei  Stunden  darauf  wieder  mnxiischlagen,  wobd 
der  mnd  mit  einer  heftigen  BO  naeh  SO  nmaiNnmg  nnd  den  Wettfohrenden 
Tiel  tu  thun  gab. 

Zur  Abfahrtszeit  um  9^  20°  war  das  Wetter  schön  mit  leichten  West- 
brison.  Es  conciirrirten  wieder  dieselben  Jachten  wie  am  ersten  Tage,  mit 
Ausnahme  des  Dekwent. 

Nach  der  ersten  Toor  paeairten  dieselben  das  Boot  der  Preisrichter  in 
fiklgender  Beihe: 

1.  YlLLK  DE  Mabseillb  9^  84*  80",  2.  ZftPHIB  9^  88" 46*,  8.  Fanüt 
9^  88*  60",  4.  AmbhoNU  9^  48»  15*,  5.  GSBTSDDS  9^  46*  48*;  6.  Pan- 
TOmMB  9^  68-  0>»  7.  CbTOHU  10^  6*  0*. 

Die  Brise  war  genfigead  firiech  ond  die  Jachten  segelten  alle  mit  einer 

prächtigen  Fahrt,  als  ganz  unerwartet  die  Bö  einsetzte;  der  Wind  sprang 
plCtzlich  und  sehr  heftig  wendend  nach  SO  und  ersengte  binnen  Kurzem  einen 
entsprechenden  Seegaug. 

Die  grossen  Jachten  hielten  das  (Juwetter  ganz  gut  aus,  aber  nicht  so 
die  kleinereu.  Die  Yille  de  Marseille  versuchte  sich  zu  halten,  eine 
Hsvurie  am  Klflver  iwang  sie  jedoeh  nmsnkehren.  Der  Z6fhib  moaste  das 
Gleielie  tirnn.  Die  anderen  hielten  ans  nnd  eetiten  die  Wett&dirt  fort,  mit 
Ausnahme  der  Gbbtrude,  welche  bis  Cap  Gros  Stand  hielt,  es  dann  aber 
auch  aufgeben  und  mit  tief  gerefften  Segeln  umkehren  mnsste. 

Beim  Cap  Gros  war  die  Boje  in  Folge  des  Unwetters  weggeschwemmt 
und  die  Jachten  musston  die  Wendung  nach  Augenmass  machen.  Nach  der 
Rückfahrt  von  dort  passirten  die  übriggeblicbüuen  Jachten  in  folgender  Ord- 
nung: 1.  Pantomime*)  12''27">0«,  2.  Cetonia«)  12'»38"0',  3.  Fanny*) 
1*  19-  W. 

Die  Ambronu,  «elehe  eben  erst  Ton  der  Werfte  gekommen  war,  halte 

zu  wenig  Ballast  genommen  nnd  war  in  Folge  dessen  ebenikUa  gezwungen 

gewesen  die  Wettfahrt  aufzugeben.  Ambronia  ist  eine  schöne,  nach  ameri- 
kanischem Muster  gebaute  Golotto,  welche  diesmal  ihro  erste  Fahrt  gemacht 
hatte;  man  kann  daher  noch  kein  ürtheil  über  dieselbe  fallen. 

Die  Fanny  ertrug  das  Wetter  trotz  des  geringen  Tonneugehaltes,  Dank 
ihrer  tiefen  Tauchung,  Torztiglich. 

Die  Cetonia  hatte  das  achtere  Gaffeltoppsegel  gestrichen  und  drei  Mann 
arbeiteten  vergeblich  vm  den  KUtver  tn  wedMln.  Ifit  jeder  Stampfbewegung 
verschwand  der  ganae  Yordertheil  in  der  See  nnd  man  beArchtete  einen  ihn- 
.  lichea  Unglücksfall ,  wie  im  verflossenen  Jahre  auf  der  Hildegards  in 
.  Havre.   GlQcklicherweiee  gelang  das  Manöver  ohne  irgend  einen  Verloat 

Was  die  Pantomime  betrifft,  so  hielt  sich  dieselbe  in  der  That  be- 
wunderungswürdig. Sie  führte  alle  unteren  Segel  und  hatte  nur  die  Topp- 
segel niedergeholt.  Dieselbe  erreichte  das  Ziel  um  l**  20°'  30",  also  weit  früher 


*)  PAMTOMUfE,  ein  belgischer  Schuner  vou  löSTonuen  (engliBch)  Gehalt  ist  33  *y 
lang,  4-6     breite  4«y  tiefTGebant  bei  Battey  in  Cowes. 

Cetahia  ist  ein  Schuner  von  203  Tonnen  (cugUsch)  Gehalt,  gebaut  bei 
Bastej  in  Cowee.  LSnge  in  der  Wasserlinie  32-6«V,  Breite  7-46^,  Tiefe  8*8 «Y. 

')  Die  Beeehreibong  der  Fankt  liegt  leider  nicht  vor. 
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als  die  C8I0HU,  utittb»  um     1"  80*,  nnd  darFAHMT,  du  «st  mii  3^40* 
•intraf. 

Die  Jachten  der  kleinen  Gattung  vollendeten  die  am  11.  nur  tbeil weise 
durcbgeföhrten  Wettfahrten  um  den  Preis  der  Baie  des  Anges,  Die  Begatta 
begann  um  10^  6*.  Avöh  diese  Jachten  worden  ton  der  60  ftberraacht;  am 
betkeo  hielten  deh  die  nach  englischen  Mustern  gebauten,  während  sich  die 
KuieiUer  nur  mit  Mflhe  und  mit  allen  Beffen  eingestochen  halten  konnten. 

Hier  die  Ankunftszeiten; 

l.  C lasse:  1.  Preis  Fus6e  (Marseille)  XV"  35"';  2.  Preis  Bbatbicb 
(Genua)  11^  35»  30»;  3.  Preis  Elan  (Marseille)  11»»  45» 

S.  Olnsso:  3.  Preis  (der  eiste  war  sdion  am  11.  gewonnen)  Wnim- 
HISB  (CSuines)  11^  87-  30";  8.  Preis  ÄQmLQir  (MaiseOlo)  11^  89*  IM. 

3.  Classe:  3.  Preis  Catalan  (Cette)  II*»  47»  30». 

Bei  den  Jachten  der  ersten  Classe  kam  ein  Unfall  vor,  glücklicherweise 
jedoch  ohne  nachthoilige  Folgen.  Pieukot  mit  drei  Mann  an  Bord  kenterte 
bei  der  Wendung  um  die  letzte  Boje;  Hilfe  war  aber  gleich  bei  der  Hand 
und  die  drei  Menschen  wurden  aufgefischt.  Der  Dampfer  der  dommission« 
küEULk,  sdileppte  den  kleinen  gekenterten  Slipper  ans  Land, 

Die  Wettfahrt  um  den  Preis  der  Alpe»  MmriUmes  nahm  um  10^  16"  ' 
den  Anfang.    Die  Gewinner  waren:  1.  ESTBRBL  11^  iS"  15",  2.  FlAMMB 
12'»  lO»"  und  3.  Etoile  12»^  15  ". 

Hiemit  war  das  grosse  internationalo  Wettfahren  beendet.  Dasselbe  wäre 
noch  weit  schöner  und  grossartiger  ausgefallen,  wenn  das  widrige  Wetter  nicht 
-  so  viele  der  Sngagirten  TOridndort  hitke,  reehtieitig  einantreffen. 

Zum  Sehlnsse  fügt  die  Bedaetion  der  nTaeifUu  noch  bei,  dass  das  Co- 
mittf  ?on  Nizza  im  Principe  beschlossen  habe,  für  das  Jahr  1881  einen  Preis 
von  100.000  Frcs.  iiir  die  Begatten  im  Mittelmoer  anssnaetsen.  x. 


Verttieidlgung  elmr  Rette  gegen  Torpedebeete-Angrife. 

Mitgetheilt  von  £.  Krummholz,  k.  k.  Linicuschifis-Lieutenant 

In  einem  vorhergegangenen  Artikel  dieser  Zeitschrift*)  habe  ich  vor* 
sucht,  die  Grundsätze,  welche  bei  der  Verwendung  von  Mitrailleiisen  auf  Kriogs- 
schiflfen  als  Vertheidigungsmittcl  gegen  Torpedoboots-Angriffe  massgebend  sind, 
zu  entwickeln,  und  darauf  hingewiesen,  dass  die  Erfahrungen  in  Bezug  auf 
diese  moderne  Vertheid iguugswaffe  noch  viel  zu  unvollständig  seien,  als  dass 
mao  jetst  schon  im  Stando  wftre^  feste  Normen  ftr  den  tortheUhafteetea  Qe- 
braneh  derselben  aa&astellen. 

Gewissennassen  eine  Fortsetzung  und  Erweiterung  jener  Abbandhing  ist 
es,  wenn  ich  nunmehr  die  Verwendung  aller  Vertheidigungsmittcl  bespreche, 
welche  eine  nach  modernen  Grundsätzen  ausgerüstete  Flotte  im  Stande  ist, 
der  neuesten  Augriftswaffe  des  Seekrieges,  dem  Torpedoboote,  entgegenzustellen, 
«id  dabei  anf  das  Znsammenwirken,  gegenseitige  Unterstetten  und  systema- 
tische Ineinandergreifen  dieser  Yertheid^ongsmittel  n&her  eiogehe. 

Da  eine  Flotte  unter  den  verschiedenartigsten  Verhältnissen  von  Torpedo- 
booten angegriffen  werden  kann,  so  wird  auch  die  Yertheidignngsweise  nicht 

*)  Siehe  miswe  »JftHMNn^s  Jahigang  1879,  Seite  901. 
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AngrUfo.   Die  Flotte  wird  die  FrontformatioD  wihlen,  wenn  alle  Schiffe  mit 

Mitrailleosen  bestückt  sind  and  elektrisches  Licht  führen,  und  wem  genügend 
Raum  für  die  Formation  in  einer  Linie  vorhanden  ist,  ohne  dass  die  nautische 
Sicherheit  der  Schiffe  gefährdet  erscheint;  die  Doppelfront  wird  dann  gewählt 
werden  müssen,  wenn  es  die  räumlichen  Verhältnisse  des  Ankerplatzes  be- 
dingen, oder  wenn  die  Flotte  mehrere  Schiffe  mitfährt,  die  weder  mit  Mitrail* 
leuaen,  noch  mit  elektrisdiem  Iddite  venelieii  find.  In  diesem  Falle  werden 
die  Schiffe  mit  Mitrailleusen  and  elektrischem  Lichte  die  infaere,  die  andern 
SeUie  die  innere  Linie  der  Formation  sa  bilden  beben. 

Die  Beschaffenheit  des  Ankerplatzes  und  des  Ankergnmdes  wird  auf  die 
Richtung  der  Eangirungslinie,  auf  die  Schiffs-  und  Colonnendistanzen  und  die 
Entfernung  der  inneren  Colonne  vom  Lande  bestimmend  einwirken,  und  es 
soll  die  Formation  so  enge  geschlossen  sein,  als  die  nautische  Sicherheit  der 
Flotte  dies  flberhaapt  gestattet.  Yortheilhaft  dürfte  es  immer  sein,  die  Ben« 
giningBlinie  awkredit  aof  die  wabracbeinliebate  AngrUbriebtnng ,  oder  auf 
oftnen  Bheden  paralle]  mr  KBate  in  wiblen. 

Um  nan  die  Formation  in  Front  (oTentaell  Doppelftont)  troti  StrOmoag 
oder  Wind  aufrecht  zu  halten,  müssen  die  Schiffe  mittels  Enden  am  Lande, 
oder  mittele  Warfanker  senkrecht  aof  die  Eangirungslinie  geschwelt  sein. 

Eine  in  solcher  Weise  vertäute  Flotte  wird  g^n  Torpedoboots- Angriffe 
die  grösstmögUche  militärische  Sicherheit  gewähren.  Sie  bietet  dem  Angriffe 
die  kleinston  Schiffsflächen  dar,  und  jedes  Schiff  der  äusseren  Colonne  ist  im 
Stande ,  mindestens  zwei  Mitrailleusen  und  eventuell  auch  einige  Beigeschütze 
in  Jeder  Biebtang  an  vermien,  ana  weldimr  der  Angriff  kommen  kann. 
Femer  können  nebrere  ScbifliB  ihr  Feuer  gleiehseitig  anf  jeden  Punkt  der  ver- 
schiedenen  Angriffsricbtungen  concentriren,  ohne  sich  gegenseitig  zu  gefährden. 
Die  elektrische  Beleuchtung  kann  in  ausgedehntester  Weise  zur  Verwendung 
kommen,  da  man  im  Stande  ist,  den  ganzen  Angriffsrayon  purtienweiso  von 
den  einzelnen  Schiffen  aus  zu  beleuchten,  ohne  durch  die  Nebenschiffe  daran 
gehindert  tn  sein. 

Da  die  Lage  der  Schiffe  zu  einander  in  Folge  der  Aditerrertiaung  immer 
gleich  bleibt ,  ist  man  im  Stande  für  das  Naclitgefecbt  aohon  im  Vorhinein 
jedem  einzelnen  Schiffo  das  Wirknngsfeld  für  Mitrailleusen,  Beigeschütze  und 
elektrische  Beleuchtung  zu  bestimmen,  was  von  grosser  Wichtigkeit  sein  wird, 
wenn  ein  Angriff  (wie  dies  wohl  meist  der  Fall  sein  dürfte)  von  mehreren 
Torpedobooten  zugleich  ausgeführt  wird. 

Falle  wegen  etarkem  Winde  oder  bohem  Seegange  die  aebtare  Yerttanng 
der  Schiffe  losgeworfen  werden  muss,  bleiben  denselben  selbetferatftndlich, 
je  nach  der  Schwelung,  nicht  mehr  alle  installirten  Mitrailleusen  und  Bei- 
geschfitze  zur  freien  Benützung;  doch  gestalten  sich  in  diesem  Falle  auch  die 
Chancen  eines  Torpedoboots-Angriffes  zum  mindesten  im  gleichen  Verhältnisse 
ungünstiger. 

Torpedoboots-AngrifliB  anf  einselne  Sebiflb  und  andi  aof  Flotten  worden  . 
wohl  nur  zur  Nachtzeit  oder  bei  mistigem  Wetter  etattflnden,  weil  man  in 
diesem  Falle  die  meiste  Anseiebt  bat,  Schiffe  oder  Flotten  zu  überraschen. 
Es  ist  kaum  anzunehmen,  dass  ein  Torpedoboots- Angriff  bei  hellem  Tage  mit 
Erfolg  durchgeführt  werden  kann,  wenn  auf  den  anzugreifenden  Schiffen  der 
Ansloggerdieost  systematisch  eingeleitet  and  betrieben  wird,  und  die  Mitrail- 
leaeen  und  Beigeadifltze  gut  bedient  sind. 
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Die  Installirungsart  der  Mitrailleusen  und  Beigeschntze  wird 
ebenfalls  bei  Feststellung  der  Vertheidigiingsmassregeln  von  bedeutendem  Ein- 
flass  sein;  es  ist  daher  hier  am  Platze,  einiges  über  die  vortheilhafteste  In- 
skaUirongsweifle  der  Hitrailleomn  ond  Beigetehütie  ta  sagen. 

Als  feststehend  kann  angenommen  werden,  dass  auf  einem  mit  Mitrail- 
Imnen  betMekten  Sebiffe  weDiggteoa  swoi  MiMUemNii  ao  inatallirt  sind,  dass 
mit  beiden  zosanman  nach  vorne  ein  Winkel  Ton  160°  bestrichen  werdao 
kann.  Von  sehr  grossora  Werthe  wird  es  aber,  gerade  für  die  Vertheidiguog 

Ton  geankerten  Schiffen  sein ,  wenn  überdies  noch  zwei  oder  mehrere  InstaJ- 
liningsorte  eingerichtet  siud,  auf  welchen  die  für  gewöhnlich  achter  systemi- 
sirten  Mitrailleusen  gebracht  werden  können,  um  znr  Unterstützung  der  nach 
rorne  inatallirten  m  dienen. 

Beaonders  grossen  Einfluss  auf  die  Wirksamkeit  der  Mitrailleasen  gegen 
Torpedoboote  bat  die  InatalliroDgabObe  fiber  dem  WaaserapiegeL  Je  bOber 

eich  eine  Mitrailicusc  über  dem  Wasserspiegel  befindet,  desto  kleiner  werden 
für  eine  und  dieselbe  Schussdistanz  die  den  verschiedenen  Installirungshöhen 
entsprechenden  bestrichenen  Räume.  Die  Horizontalschussdistanz'),  welcher 
selbstverständlich  bei  einer  gegebenen  Installiruugshühe  immer  der  g^'^sste 
bestrichene  Baum  entspricht ,  und  die  daher  in  Bezug  auf  Treilwahrscheinlichkeit 
die  gflnatigste  IHatans  ist,  wird  mit  der  InstaUinmgsbObe  immer  giMaer,  dar 
entaprecbende  baatricbene  Baum  aber  immer  Ueioer. 

Nimmt  man  nui  an,  dasa  aieh  ein  nut  Laneir-Toipedoa  anagerllatetes 

Torpedoboot  mindestena  auf  400  "V  nähern  mnsa,  nm  mit  Sicherheit  einen 

Torpedo  zu  lanciren,  so  ergibt  sich  mit  Bezug  auf  diese  Entferaung  als 
äussorste  Grenze  der  günstigen  Installirungshuhe  der  Mitrailleusen  jene  Höhe 
über  Wasser,  welche  der  Horizoutalschussdistauz  von  circa  400*7  entspricht, 
also  circa  5*y. 

Um  die  Leiatongaftbigkeit  einer  Palmkiaos-Mitrafllenae  bei  ▼eraebiedenen 
InatallinmgshOhen  oniebtlieb  zu  machen,  babe  ich  die  Tabelle  Seite  246 
zusammengestellt,  aiia  deren  Daten  sich  gans  intereeaaate  Vergleiche  an- 
stellen lassen. 

Während  bei  einer  3  ^  hohen  Installimng  die  Horizontalschnssdistanz 
327  "Yy  und  der  entsprechende,  bestrichene  Baum  für  ein  Ii  hohes  Ziel 
68 1  beträgt,  ist  die  Horisontalacbiuadistans:  bei  8  ^  InatallirongabObe  590^ , 

und  hat  der  bestrichene  Baum  nur  mehr  30*5*y.  Ein  Torpedoboot  von  20 
Meilen  Fahrtgeschwiudigkeit  per  Stunde  braucht  im  ersten  Falle  zum  Durch- 
laufen des  bestrichenen  Baumes  7  Secunden,  und  man  ist  im  Stande  während 
dieser  Zeit  ohne  Aenderung  der  Höhenriclitung  28  Schüsse  auf  dasselbe  ab- 
zugeben; im  zweiton  Falle  aber  durchlauft  das  Torpedoboot  den  bestrichenen 
Banm  sebon  in  8*1  Secnnden  und  ea  kOnnen  ebne  Aenderung  der  Höbenrieh- 
tnng  nnr  mebr  12  Schüsse  anf  dasselbe  abgegeben  werden. 

Wenn  man  während  der  Zeit,  die  das  Torpedob  ut  zum  Dorcblaofen  dea 
bestrichenen  Baumes  braucht,  die  Mitraillouse  abfeuert  und  gleichmässig  einen 
Winkel  von  90"  bestreichen  lässt,  so  wird  bei  3  *y  Installii-ungshöhe  die  seit- 
liche Entfernung  der  ersten  Projectilaufschläge  von  einander  19  ,  und  bei 
8*Y  Inatallirangshöha  71^  betragen. 


')  Ich  verstebe  bier  unter  Horizontalschnssdistanz  die  Entfemnag  des  enten 
QeaehoMaiifsehlages  von  der  M&iidaag  bei  borisontaler  Lage  der  Bohiaian. 
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la  der  nebenstehenden  Figur  ist 
die  LutoUirangshöhe  der  Mitrailleuse  A 
mit  8^  Uber  dem  Heonsspiegel  an- 
genommen,   ila  ki  die  Horizontal- 

schnssdistanz  und  a  c  die  Länge  des 
bestrichenen  Raumes,  Die  12  Schüsse, 
welche  man  mit  der  Mitrailleuse  in  der 
Zeit,  welche  ein  Torpedoboot  zum  Durch- 
laufen dea  beatrieheaon  Baomea  bfaacht» 
abzugeben  im  Stande  ift,  sind  anf 
einen  Winkel  von  90^  gleichmäsaig  Ter- 
theilt,  und  die  Punkte  1 — 12  versinn- 
lichen die  ersten  Aufschläge  der  Pro- 
jectüe.  Die  Distanz  zwischen  zwei  auf- 
einander folgenden  AnlKhiägen  beträgt 
715. 

Die  Durchschnittsbreite  der  Tor- 
pedoboote ist  3*^  .  Backst  man  eine 
auf  Horizontalschussdistanz  eingestellte 
mtraillease ,  während  sie  in  gleichen  Zeitintervallen  abgefeuert  wird,  in  solcher 
Weise,  dass  die  seitlichen  Abstände  der  aufeinanderfolgenden  Projectiiaaf'- 
neUigie  von  einander  35  betragen,  so  moae  ein  im  beairiebenen  Banmo 
und  im  Backsungsrayon  beflndliehieB  Torpedoboot  Yon  mindestens  einem  Pko- 
jectile  getroffen  werden. 

Setzt  man  die  oben  beschriebene  Art  der  Backsung  jedoch  nur  durch 
jene  Zeit  fort,  welche  ein  Torpedoboot  braucht,  um  den  bestrichenen  Kaum 
auf  dem  kürzesten  Wege  zu  durchlaufen,  so  beträgt  der  dieser  Backsung  eot- 
spradbeode  Winkel  bei  8  5  Installirongaliftbe  15*  nnd  die  Sebne  dieses  Winkels 
84*6  *y ,  während  bei  8  5  InstalllningshObe  der  Winkel  nnr  mehr  4®,  nnd  die 
Sehne  (a  d  der  obigen  Figur)  36*2  5  beträgt. 

Die  Tabelle  Seite  246  f^ibt  ein  deutliches  Bild ,  in  welcher  "Woise  die 
Leistunccsfahigkeit  dos  HorizontaLschusscs  abnimmt,  je  mehr  die  InstalUrungs- 
böhe  der  Mitrailleuse  wächst,  und  wie  die  Backsungsoiittel  immer  kleiner 
werden  mflssen,  wenn  die  Treffahigkeit  der  Mitraillease  gleich  bleiben  soll. 

Bine  weitere  Bedentang  für  die  Leistangsf&higkeit  der  Mitrailleuse  hat 
dir>  Proje ctilconstruction.  Es  wird  nämlich  bei  jener  Mitraillease,  welche 
explodirendo  Gfeschosse  abfeuert,  der  Projectil  auf  schlag  bei  Tag  und  besonders 
bei  Nacht  besser  zu  beobachten  sein,  als  bei  jener,  welche  nur  massive  Ge- 
schosse gebraucht,  daher  das  Treffen  des  Zieles  bedeutend  erleichtert  wird. 

IHa  Installirnngsart  der  Beigeschfttse  (welche  ihrer  groesen 
FensrgesehwindiiMt  wsgis  ebenfalls  bemfen  sind,  bei  der  Yertheidignng  gegen 
Torpedoboots-Ai^iiffe  eine  Bolle  zu  spielen)  wird  für  die  Leistungsfähigkeit 
derselben  immer  von  grosser  Bedeutung'  sein  Gerade  so  wie  bei  den  Mitrail- 
leuseu  wird  es  auch  hier  darauf  ankommen,  Installirunt^'sorte  zu  wählen,  welche 
nicht  zu  hoch  über  der  Wasserlinie  liegen  uud  ein  möglichst  grosses  Bestrei- 
chungsfeld gestatten. 

Specieill  ftr  die  Yertheidignng  von  geankerten  Schüfen  gegen  Torpedo- 
boots-Angriffe sollten  einige  der  Beigeschütze,  oder  wenigstens  die  Bootage- 
schütze  so  installirt  werden  kfinnsn,  dasa  aie  die  Defensivkraft  der  SchilB 
gegen  vomehin  vefst&rksn. 
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Leistangflf&higkeit  der  25%i-PalmkraQz-MitraUleaie  far  den  Horiiontal- 
•chais  bei  verichiedenen  InstallimngshÖhen. 


Höhe  der  InstalUrung  über  dem  Wasserspiegel 
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Bestrichener  Kaum  vor  dem  Ziele  für  ein 
1  Meter  hohes  Ziel. 

Zeitraum,  in  welchem  der  bestrichene  Raum 
von  einem  Torpedoboot  durchlaufen  wird 

Anzahl  der  SchQsse,  welche  während  dieser 
Zeit  von  der  Mitrailleuse  abgegeben  werden 

Distanz  der  Projectile  von  einander  beim 
Aufschlage,  wenn  die  Mitrailleuse  während 
der  Zeit,  die  das  Torpedoboot  zum  Durch- 
laufen   des  bestrichenen  Raumes  braucht, 
gleichmässig  um  90'  gebackst  wird 

■  ahrschcinlichkeit ,  dass  ein  Torpedoboot 
,  von  3  Meter  Breite  von  wenigstens  einem 
1               Projectil  getroffen  wird 

Grösse  des  Bestreichungswinkels, 
wenn  der  Abstand  der  einzelnen  Projectil- 
aufschläge  von  einander  nur  3  Meter  be- 
tragen soll 

Länge  der  zu  diesem  Winkel  gehörigen  Sehne, 
fQr  die  Horizontalschussdistanz  als  Halb- 
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Feoergeschwindigkeit  der  Mitrailleuse  = 
Fahrtgeachwindigkeit  des  Torpedobootes  = 
liängo  den  Torpedobootes  16  Sleter. 
Breite  des  Torpedobootes  3  Meter. 

4  Schuss  pro  Secunde. 
=  20  Meilen  pro  Stunde. 

Dass  die  vollständige  Einscliliessung  einer  Escadro  durch  Barricaden 
einen  vortrefflichen  Schutz  gegen  Torpedoboots  -  Angriffe  jeder  Art  gewährt, 
steht  ausser  allem  Zweifel.  Eine  solche  Barricade  muss  aber  so  solid  ange- 
legt sein,  dass  sie  allen  Durchbnichsvereucheu  der  Torpedoboote  zu  wider- 
stehen im  Stande  sei.  Seegang  und  Strömung  dürfen  dieselbe  nicht  aus  ihrer 
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Position  bringen,  uncK  sie  muss  auf  mindestens  400 1  Distanz  von  den  Schiffen 
Ttmikark  lein,  wenn  de  auch  gegen  Angriffe  von  Booten  mit  Luieir-Torpedoe 
wenigetena  theflweiflai  Sdinti  gewibren  soll. 

Barricaden  ans  schwerem  Waesertau,  mit  Hollflchwimmem  versehen, 
dfirften  (iaber  kaum  den  Auforderungen,  welche  man  an  eine  Biirricade  stellen 
mubs,  entsprechen,  da  es  schwierig  sein  wird,  die  Wassertaue  in  der  richtigen 
Tauchung  schwimmend  zu  erhalten  und  entsprechend  zu  strecken.  Zahl  und 
Dimensionen  der  Holzschwimmer,  welche  nOthig  sind,  nm  die  Taue  and  die 
fnr  geMrigen  Fiiining  erforderliehen  yerankernngamittel  ra  tragen,  aind  ao 
betriehflich,  dass  man  in  der  Praxis  die  hiednreh  enteteilenden  Sehwietigkeiten 
knnm  zn  bewältigen  im  Standf^  sein  dürfte. 

Besser  werden  sich  wohl  in  allou  Fallen  die  an  Bord  vorhandenen  Kund- 
hölzer verwenden  lassen.  Ob  man  aber  eine  Barricade  von  der  nothwpudigen 
Ausdehuuug  in  der  oft  nur  sehr  kurzen  Zeit,  über  welclie  mau  zu  dieser 
Arbeit  verAgt,  s.  B.  nm  aehon  in  der  ersten  Kaeht  naeh  dem  Ankern  dnreh 
die  Barricade  geschützt  zu  sein,  mit  Zobilfenahme  aller  disponiblen  Kräfte 
und  Mittel  herznstellen  im  Stande  ist,  und  ob  flberhanpt  genügend  Mater! ale 
zu  diesem  Zwecke  auf  den  Schiffen  vorr&thig  sein  wird,  um  den  von  einer 
Flotte  occupirten  Raum  gänzlich  abzusperren,  bleibt  mehr  als  fraglich. 

Will  sich  eine  Flotte  in  Zukunft  auch  für  diesen  Fall  vorsehen,  so  muss 
sie  entweder  eigene  TransportaehifliB  mit  dem  nOthigen  Barrieadenmafteiiale 
mitfllbren,  oder  daaaelbe  ^^etehmiaaig  anl  aBen  BchlncbtachUlbn  Tertheilt  halten. 

Eine  aus  zwölf  Schiffen  bestehende  Flotte,  die  in  Doppelfront, 
mit  300  Schiffsdistanz  und  400  Colonnendistanz  auf  offener  Rhede  600 
vom  Lande  entfernt  geankert  hat,  braucht  um  sie  vollständig  gegen  Torpedo- 
boots -  Angriffe  abzuschliessen  und  auch  gegen  Lancir  -  Torpedos  zu  sichern, 
tSx  die  Front  eirea  8000  nnd  Ittr  beide  Flanken  circa  iOOO^,  aiio  in- 
aammen  diea  6000  *f  Bamcadenbols.  Hebmeo  wir  die  einielnen  Bairioaden- 
bOlzer  nüt  durchschnittlich  17^  Länge  an,  so  gibt  dies  circa  300  Stflck. 
Zur  Verankerung  jedes  Stückes  wer  len  etwa  10  Schänkel  Stromankerkette  und 
ein  Wurfanker  nöthig  sein.  Hieraus  resultirt  also,  dass  jedes  Schiff  der  Flotte 
an  Barricadenmateriale  25  Stück  Rundhölzer,  25  Warfanker  und  250  Sch&ckel 
Stromketie  mit  sich  fQhren  müsste. 

Um  mit  der  korien  in  Gebote  atebeqden  Spanne  SSeit  anaimeieben,  mflsate 
das  Legen  der  Barricaden  planmässig,  nach  früher  schon  im  Detail  pr&cisirteai 
Instructionen  in  Partien  abgetheilt,  und  jedem  Schiffe  eine  solche  Partie  zur 
Ausführung  zugewiesen  werden.  Alle  Schiffe  beginnen  gleichzeitig  au  einem 
fflr  jedes  Schiff  bestimmten  Punkte  mit  dem  Legen  der  Barricaden,  und  setzen 
die  Arbeit  nach  der  gleichen  Richtung  hin  fort,  bis  sie  mit  ihrem  letzten 
Banieadenbols  das  erste  ibree  Naebbaraebito  erreieben.  Des  Barricaden* 
materiale^  BmidbGlzer,  Stromankerketten  nnd  WnHbnker,  mfisaeo  auf  den  Schiffen 
a^OD  vor  dem  Ankern  der  jElotte  klar  gemacht  werden,  damit  keine  Zeit  mit 
dem  Herbeischaffen  derselben  aus  den  Depöts  verloren  gehe;  die  Dampfboote 
(wenigstens  zwei  per  Schiff)  müssen  ebenfalls  schon  vor  dem  Ankern  auf  die 
Erahne  gesetzt  und  geheizt  werden,  damit  sie  allsogleich  nach  dem  Ankern 
in  Yerwmidnng  treten  können. 

Troti  aller  getrolbnen  Votbereitungen  wird  ee  immer  noob  ecfawer  eein, 
eine  auf  offener  Rhede  geankerte  Flotte  mit  einer  Barricade  vollständig  gegen 
Torpedoboots  -  Angriffe  abzuschliessen ,  weil  man  oben  in  den  meuten  Fällen 
weder  ober  die  eriorderiicbe  Zeit,  noch  Ober  den  notiiwendigen  Yonatb  an 
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Bmicftdenmaierial  yerfügen  können  wird.  Maa  wird  steh  datier  begnügen 
mfissenf  bloss  die  beiden  Flanken  der  Flotte^  welche  in  Bezug  auf  das  IGtrail- 
lausen-  und  BeigeschQtzfeuer  milit&risdi  am  schwächsten  sind,  durch  Barri« 

cadenstücke  zu  verstärken. 

Versuche,  welche  von  feindlicher  Seite  mit  Torpedos  behufs  Sprengung 
TOB  Holsbarricaden  gemacht  wudoi,  dflrften  in  der  Nacht  besonders  schwierig 
ananiflhren  sein.  Das  AnfBnden  der  Banicade  iei  eehon  aa  ood  fltar  sieii 
eehwer  and  mehr  oder  weniger  Sache  des  Zufalls,  und  da  die  Entfernung  der 
Barricade  von  den  Schiffen  bekannt  ist ,  eine  Bestreichung  der  bedrohten 
Punkte  daher  mit  grosser  Piäcision  geschehen  kann,  wird  es  wohl  den  Mitiail- 
leusen  und  Beigeschützen  leicht  werden,  den  Sprengversuch  zu  vereiteln. 

Vortheilhafter  als  die  Einschlies- 
sang  einer  ganien  geankerten  Flotte 
T  darch  eine  Barrioade,  and  leiditer  and 

rascher  anafftlirbar  wird  es  in  den  mei- 
sten Fällen  sein,  wenn  sich  die  Schiffe 
speciell  gegen  Lancir-Torpedos  in  der 
Weise  schützen,  dass  sie  auf  circa  40 
Ua  60*y  for  dem  Boge  eine  aas  iwei 
Solieakeln  von  je  50  *y  LAnge  beeteliende 
Barricade  legen.  Diese  Schenkel  bilden 
(wie  aus  der  nebenstelu  uden  Figur  er- 
sichtlich), miteinander  einen  Winkel  von 
90^.  Die  Barricade  wird  mit  Schutz- 
netzen (oder  in  deren  Ermanglang  mit 
Segeitoeh)  bis  aof  6  *y  Tieb  belufflgen. 
Hiat  man  genügend  Materiale  lor  Terfülgnng  und  erlaubt  es  die  Zeit,  so 
eoIHe  nicht  unterlassen  werden,  eine  zweite  f^lcirho  Barricade  zwischen  der 
ersten  und  zwischen  dem  Schiffe,  auf  circa  30  "1  vuu  dem  letzteren  entfernt, 
zu  legen.  Statt  den  aus  Kundhol/eru  Iniätebenden  Barricaden  dürften  sich  in 
diesem  Falle  mit  Yortheil  Schwimmer  verweudeu  lassen,  welche  aus  Luftsäcken 
bestellen,  die  vor  dem  Gebranelie  mit  oomprimiiier  Loft  gefttUt  werden.  Diese 
Schwimmer  nehmen  an  Bord  nur  sehr  wenig  Baum  in  Aneproch,  und  die 
Manipolation  mit  denselben  ist  gewiss  leichter  und  in  Icänerer  Zeit  darchsu- 
ftthren,  als  mit  17—20«'/  ian^ren  Rundhölzont. 

Durch  eine  solche  Barricade  wird  für  die  Sdiiffe  eiito  Scbutzwehr  gfo- 
bildet,  welche  jeden  gegen  dieselben  in  der  Bugrichtung  lancirteu  Torpedo 
anwirlmam  maolien  dürfte,  da  er  swei  NetM  so  darchbrechen  gezwungen  ist, 
bevor  er  am  Sehüfoboden  anlangt. 

Ein  Boot  mit  Lancir-Torpedos  kann  aber  auch  keinen  Torpedo  gegen  die 
von  den  Barricaden  iingodeckten  Theile  der  SchifTsflauken  abgebeu,  ohne  sich 
zu  stark  einem  Nebenschiffe  nähern  und  hiednrch  dem  Mitrailleusen-  und  Bei- 
geschätzfeuer aus  nächster  Nähe  aussetzen  zu  müssen.  Endlich  wird  diese 
Art  fon  Banieaden  aodi  Sdiatz  gegen  Spieren*  and  Scblendertorpedos  ge- 
wihren,  da  sie  das  directe  Anfidiren  von  Torpedobooten  gegen  die  Schiffe  ver- 
hindert, und  dieselben  zwingt,  unter  Bord  einen  Bogen  zu  beschreiben,  wenn 
sie  ihren  Zweck  erreichen  wollen.  Hieraus  entsteht  für  die  Boote  Zeitverlust, 
und  dieselben  sind  unter  Bord  dem  Kreuzfeuer  der  Schiffe  ausgesetzt,  wodurch 
in  den  meisten  Fällen  das  Gelingen  des  feindlichen  Manövers  in  Frage  gestellt 
sein  wird. 
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Dit  «Uktrisehe  Lieht  ist  bei  der  TorttieidigaDg  gegen  Torpedoboeta* 
Angriffe  tob  grosser  Bedeateng,  und  erst  durch  nttoneUa  Yerweiidiiiif  dat- 
selben  wird  man  in  die  Möglichkeit  versetst ,  auch  in  flatteren  Niehton  tob 
der  Mitrailleose  nnd  den  BeigwchfilMn  einen  Erfolg  fenq^rechonden  Mraaeh 

M  machen. 

Die  Experimente,  welche  bislang  in  dieser  Richtung  gemacht  wurden, 
und  loidor  nioht  ersdifipfend  genug,  um  aus  denselben  feste  Regeln  für  die 
twaokantq^ehondflto  Yorwondong  das  alektriaehan  Idditas  i^bleitan  n  kftnnan. 

Soviel  steht  jedoch  ÜMt,  daaa  in  Zikimft  jedes  Schlaohtschiff  mit  min- 
destens iwai  elektrischen  Lampen  sn  venahan  seiu  wird,  deren  Installimngspnnkte 

(siehe  A  A'  der  Figur)  so  gewählt 
werden  müssen,  dass  jede  Lampe 
etwas  mehr  als  den  halben  Um- 
kreis das  SohiffBs  xa  beleuchten 
im  Stande  ist,  nnd  dass  flbardias 
▼ome  nnd  achter  die  Beleuchtungs- 
lonan  der  beiden  Lampen  inein- 
ander übersehen.  Die  Ausdeh- 
nung der  Flächeu,  welche  vor  dem 
Bnge  und  hinter  dem  Heck  unbeleuchtet  bleiben,  wenn  die  Lichtkegel  der 
baideo  Lampen  Torna,  raspeetiTe  achter  ineinander  flbergreiftB,  darf  nnr  eine 
mflgiichat  geringe  sein. 

Das  elektrische  Licht  wird  in  Pi-ojection sapparaten  mit  FresneFschen 
Linsencombinationen  oder  Mani^in'schen  Spiegeln  verwendet.  Diese  Projections- 
apparate  sind  mit  Drehvorrichtungen  einfachster  Art  versehen,  durch  welche 
es  möglich  ist,  mit  dem  ausgesendeten  Lichtkegel  im  raschen  Tempo  successive 
den  ganian  Horiiont  m  balanditan.  Der  Sahaitalwinkal  das  Liehtkegala  varürt 
bei  den  verschiedenen  in  Verwendung  stehenden  Projectoren  swiaehen  4*  nnd 
10*,  nnd  bei  gflnstigen  atmosphärischen  Verhältnissen  wird  man  mit  elektri- 
schen Lampen  von  circa  BOCK)  Normalkerzen  Lichtstärke ,  Torpedoboote  auf 
mindestens  15rX)  "V  Entfernung  deutlich  wahrnehmen  und  von  anderen  Booten 
unterscheiden  können. 

Naah  dam  Gesagten  wird  as  dahar  Ar  ain  Schiff,  walchas  Tarpadohaota- 
▲ngriflii  erwartat,  am  vortheiUiaffcaataa  asin,  die  durch  die  ProjaotiooaAppanta 
ausgesendeten  Lichtkegel  anf  jene  Distanz  zu  fiziren,  auf  welche  man  Torpedo- 
boote noch  deutlich  wahrnehmen  kann,  also  auf  circa  1500*^  .  Da  die  Angriffs- 
richtung eines  feindlichpii  Torpedobootes  dem  sich  vortheidigeiidcn  Schiffe  un- 
belcannt  ist,  so  muss  folgeiichtig  mit  dem  anf  1500  *V  projicirteu  Lichtkegel 
dar  ümkiÜB  das  SehifliM  flontinairlidi  abganudit,  d.  h.  dar  Lichtkegel  nm  180^ 
in  horiBODtalar  Biebtong  pandafaurtig  hin  nnd  har  bawagt  wardao. 

Anf  diese  Weise  belaucfatet  man  im  Umkiaiaa  das  SchifliBa  ainan  Oflrtel 
▼on  circa  900  *V  Breite. 

Ohne  besondere  Hebung  ist  mau  mit  den  an  den  Projectioiisaiiparaten 
angebrachten  Vorrichtungen  im  Stande,  binnen  6  Secundeu  ein  ätück  des  Hori- 
lontea  von  180^  Anadehnnng  grOndlich  abrasuchen. 

Bin  Torpedoboot  wird,  wann  as  in  dan  BalaaahtoBgsrqroB  aintritt^  soglaieh 
entdeckt  werden  müssen,  da  doch  in  den  seltensten  Fällen  der  Theil  daa  Um- 
kreises, aus  welchem  der  Angriff  erfolgen  kann,  180"  beträgt,  und  man  min- 
destens zwei  elektrische  Lampen  zur  Verfügung  hat,  die  sich  in  den  Auslugger- 
dianst  theüen.  Im  schlimmsten  Falle  hat  das  Torpedoboot  circa  60  "V  zuräck- 
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gelegt,  bis  m  «ntdeckt  wird.  Ist  m  sber  sntdMkt,  so  wird  d«r  Lichtkegel 
foitwihrend  auf  dieselbe  geriebtet,  nnd  es  benlnsit  sieb  der  IHrigent  der 

elektrischen  Lampe  geiade  so,  wie  der  MitraillenseiiTormeister,  der  dieBieb» 
tong  seiner  Mitraillense  nach  dem  Projectilanfschlage  corrigirt. 

Die  Drehung  des  Lichtkegels  nach  abwärts  (Depression)  dürfte  in  den 
meisten  Fällen  beim  ANüiierkommen  des  angreifenden  Torpedobootes  nur  m 
ganz  geringem  Hasse  notbwendig  sein.  Ten  den  Liehtprojeetoreii  strtml  so 
viel  difuses  Licht  ans,  dass  aneh  der  iimarbalb  des  UehtgOrtels  und  nnteriiilb 
des  Lichtkegels  beflndlicbe  Tbeil  der  Meeresobeifläebe  ToUkommsA  nlsiichteft 
erscheint. 

Bei  Installirang  der  elektrischen  Lampen  und  der  Mitrailleusen  sollte 
man  nicht  ausser  Acht  lassen ,  welch^  grosse  Wichtigkeit  das  erspriessliche 
ZnsammenwirkcD  diessr  bsidsn  DefensiTwalbB  fir  dsn  Erfolg  haben  mnss. 
Wo  es  nur  imner  thnnlicb  ist,  sollten  daher  elekfcrisehes  Licht  nnd  Hitrail- 
lensen  so  installirt  werden,  dass  ein  gegenseitiges  Einvernehmen  nnd  ein  In- 
einandergreifen der  Thätigkeit  des  Dirigenten  der  elektrischen  Lampe  nnd  des 
Mitrailleusenvormeisters  leicht  möglich  sei. 

Auf  Deck  in  der  Nähe  der  elektrischen  Lampen  instailirte  Mitrailleusen 
nnd  Beigesohfltse  haben  ausserdem  noch  den  groessn  Toriheil,  dass  sie  auch 
in  finsteren  Nichten  beim  Schiessen  von  ihren  Bichtvorrichtnngen  ToUkommsi 
Gebrauch  machen  können. 

Wenn  auch  die  Schiffe  einer  geankerten  Flotte  mittels  des  elektrischen 
Lichtes  einen  Umkreis  von  1500  Halbmesser  so  stark  beleuchten  können, 
dass  ein  augreifendes  Torpedoboot  im  Momente  des  Einlaufens  in  die  Beleuch- 
tnngszone  entdeckt  werden  muss,  so  ist  es  (Ür  die  Durchfährang  einer  wirk- 
samen Yeriheidigang  in  Anbetracht  der  fiascbheit  des  Torpedoboots-AngrilEBS 
von  grösster  Wichtigkeit,  Mittel  zn  finden,  durch  welche  das  Herannaben  der 
Torpedoboote  schon  auf  weitere  Distanzen  erspäht  werden  kann. 

Ein  wohl  organisirter  Vorpostendienst  mit  allen  der  Flotte  zur  Verffig-nng 
stehenden  Booten  wird  daher  für  die  Sicherung  einer  verankerten  Flotte  bei 
Nachtzeit  von  grösster  Bedeutung  sein.  Man  wird  in  Zukunft  auch  auf  diesen 
Zweig  der  Vertheidignog  das  Aagenmerfc  lichten,  nm  dnreh  praktische  Erfah- 
rungen die  Grandsätze  anfsteUen  sn  kOnnen,  nach  welchen  dieser  Vorposten- 
dienst eingerichtet  werden  muss,  woin  er  seinem  Zwecke,  kein  Torpedoboot 
unbemerkt  nahe  kommen  zu  lassen,  auf  das  wirksamste  entsprechen  soll. 

Die  Wichtigkeit  und  Nothwendigkeit  des  Vorpostendienstes  der 
Boote  wird  allseitig  auerkauut. 

Ueber  die  rationellste  Ansnfltsang  nnd  die  Dstailorgaiiisining  desielbsa 
diveigiien  jedoch  die  Heinnngen  siemlich  stark,  was  Isicht  eifclililich  ist,  da 
fiber  dieeen  Punkt  nur  wenige  praktische  Erüdurangsn  voiiiegen.  Ich  kann  daher 
nachfolgend  nur  meine  eigene  Ansicht  allgemein  aussprechen,  wobei  ich  mir 
allerdings  vollkommen  bewosst  bin,  damit  zur  Lösung  dieeer  Frage  nur 
weniges  beizutragen. 

Die  von  den  Booten  gebildete  Vorpoetsnkette  mnss  dsn  AngriflEini^eii  der 
Torpedoboote  Ton  der  Ftotte  so  abschliossen ,  dass  es  shism  1V>rp6doboots 
nnm<$glich  wird,  diese  Linie  unbemerkt  zu  durchbrechen. 

Die  Boote  müssen  daher  ziemlich  nahe  aneinander  (circa  200  '7  )  postirt 
sein.  Von  den  Schiffen  der  Flotte  aber  rauss  sicii  die  Vorposten  kette  mindestens 
2500^  entfernt  befinden,  damit  erstens  die  Schiffe,  wenn  sie  das  Allarm- 
MiclUB  tinst  Bootes  erblicken,  noch  Zeit  haben,  sich  schnssfertig  bq  machen, 
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tlM  disToifadobMi  in  di«  «liimiislt  fWitutwHftani  MMk,  mi  i$miknnüim 
die  TorposiaDboota  mlbst  niciit  wlur  der  GefUir  amgeeetit  eind,  dudi  die 

Projectile  der  SchlfifsgescKütze  and  Mltrailleusen  beschädig  zu  wiidMi«  Die 
Boote  der  Vorpostenlinie  müssen  die  ihnen  bezeichnete  Position  genau  ein- 
halten, damit  sich  weder  die  Entfernung  der  Vorpostenlinie  von  der  Flotte, 
noch  die  Distanz  der  einzelnen  Boote  von  einander  ändert.  Das  Ankern  der 
Boote  dflrfte  einestheils  oft  wegen  der  Tiefe  des  Ankergrundes  nicht  mOgUoh 
eeii,  anderseits  aber  Innn  bei  der  stets  tn  erwartenden  Allarairnng  das 
Schlfipfenlasssn  oder  Kappen  des  Anlrartaass  einen  empfindüclien  Zeiftferlnat 
benrorrufen. 

Ein  Signal,  welches  rasch  gegeben  werden  kann  und  von  den  Schiffen 
und  den  Booten  leicht  und  deutlich  zu  bemerken  ist,  wird  bei  Annäherung 
von  feindlichen  Torpedobooten  als  Allarmzeichen  festzusetzen  sein. 

Dasjenige  Boot,  welches  die  AnnAherong  eines  Torpedobootes  bemeikt, 
macht  das  Allarmsignal.  Um  aus  dem  Schnssbweiche  der  eigenen  Schiflit  sn 
kommen,  mflssen  auf  dieses  Signal  hin  alle  Boote  ausweichen,  und  zwar  werden 
diejenigen  Boote,  welche  das  Rip:nal  rechts  sehen,  nach  links,  diejenigen  Boote, 
welclie  das  Signal  links  sehen,  nach  rechts  (rechts  oder  links  auf  die  Bug- 
stellung  der  Boote  gegen  die  See  bezogen)  gegen  die  im  Vorhinein  bestimmten 
Balliningspunlcte  abfallen.  Das  aignalisirende  Boot  wiUi  sich  den  Ballirungs- 
pnnkt  nach  seinem  Ermesseo. 

Auf  diese  Weise  kann  der  vorankerten  Flotte  ein  anfahrendes  Torpedo- 
boot schon  auf  2500  und  mehr  Meter  Distanz  signalisirt  und  dessen  beiläufige 
Annftherungsrichtung  bekannt  gegeben  werden.  Die  Schiffe  der  Flotte,  weichen 
die  Vertheidigung  in  der  bezüglichen  Bichtung  hauptsächlich  zukommt,  werden 
mit  dem  elektrischen  Lichte  jene  Oegend,  ans  welcher  signalisirt  wnrde,  ab- 
flachen und  nach  dem  Sntdeeken  des  Angreifers  das  Eener  anf  deneelben  eiOffinen. 

Wenn  die  Boote  während  des  Ausweichens  und  Anfsnehens  der  Bai- 
limngspunkte  noch  andere  Torpedoboote  entdecken  sollten,  so  mflsssn  sie  die- 
selben ebenfalls  mittels  Allarmsignal  anzeigen. 

Die  Verwendung  des  elektrischen  Lichtes  auf  den  Booten  der 
Vorpostenlinie  wird  es  ermöglichen,  die  angreifenden  Torpedoboote  selbst  schon 
anf  eine  Distanz  Ton  droa  3500  *y  von  der  Flotte  zu  entdecken. 

Es  ist  einleuchtend,  welchen  grossen  Werth  es  für  die  geankerte  Flotte 
Imhen  nmss»  wenn  sie  schon  6  Mlnnten  vor  dem  Bintiitte  der  Torpedoboote 
in  die  wiitamste  Schnssdistans,  Ton  deren  Annihemng  Kenntnis  hat. 

In  der  Vorpostenlinie  sollen  Dampf-  nnd  Bnderboote  abwechsehid  postirt 
sein,  wenn  man  nicht  im  Stande  ist,  dieselbe  bloss  ans  Dampf  booten  so  formiien. 

Ißndeetens  jedee  Bnderboot  mnss  mit  einer  mtraallense  oder  einem  Bai- 

geschfltz  bestfickt  sein,  um  eventuell  die  angreifenden  Torpedoboote  wihrend 
des  Durchbrechens  der  Vorpostenlinie  aus  nächster  Nähe  beschiessen  zu  können. 
Ob  nun  ein  oder  mehrere  Torpedoboote  den  Angriff  machen,  stets  sollte  meiner 
Ansicht  nach  nur  das  dem  Torpedoboote  zunächst  befindliche  Boot  der  Vor- 
postenlinie auf  dasselbe  fenem.  Die  Dampf  boote  werden  flberdies  noch  die 
Anfgabe  haben»  das  an  de  snnftohst  heranihhreDde  Torpedoboot  m  rammen, 
oder  falls  sie  mit  Auslegtorpedos  versehen  sind  (was  jedenfalls  wOnschenswerth 
wäre),  dasselbe  mit  dem  Torpedo  anzugreifen.  Gelingt  der  Bammversuch,  be- 
ziehungsweise Torpedoangriff  nicht,  so  weichen  alle  Dampfboote,  die  niciit 
bestftckt  sind,  aeew&rts  dem  Mitrailieusenleuer  der  eigenen  Boote  aus. 
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YwHlgt  die  ▼•zaatorto  floltd  «W  Torpedoboote,  ao  werden  dieoe  imtBr 
Bord  der  Sdiiib  Uar  eein,  um  auf  das  AUamuBigiial  in  der  angedeateton 

Bichtung  den  feindlichen  Torpedobooten  entgegen  zn  gehen  und  dieselbea 
auf  ii<nn,  von  den  Schiffen  erleuchteten  Vortorrain  dorch  Torpedoangriffe 
zum  Sinken  zu  bringen  trachten.  Ebenso  zweckmässig  dürfte  es  sein,  wenn 
die  eigenen  Torpedoboote  achter  von  ihren  Schiffen,  oder  falls  die  Escadre 
in  zwei  Coionnen  verankert  ist,  bei  den  Schiffen  der  xweiten  Coloune  bereit- 
•  liegen,  nm  sieh  solchen  finndlichen  Torpedobooten  endogen  sn  werfen,  welchen 
es  gelingen  sollte,  das  durch  Mitrailleusen  und  Beigeschütze  vertheidigte  Vor- 
torrain  zu  durchlaufen,  und  die  eben  im  Begriffe  sind  in  den,  swischen  den 
Schiffen  liegenden  Baum  einzudringen. 

Breitseite  und  Heck  der  verankerten  Schiffe,  sowie  die  Schiffe  in  der 
iweiten  Coloone  Oberhaupt,  werden  gegen  Torpedoboots-Angriffe  schwächer  ver- 
tiieidigt  sein,  wefl  man  den  Sehweipnnlct  der  VertheidiguDg  anf  das  Vorterrain 
legen  muss.  Es  ist  daher  nidit  unwahrscheinlich ,  dass  feindliche  Torpedo- 
boote hauptsächlich  darauf  ausgehen  werden,  zwischen  den  Schiffen  einzu- 
dringen und  dieselben  am  Heck  anzugreifen  ,  oder  im  Falle  die  Escadre  in 
zwei  Coluuuen  verankert  ist,  sich  direct  auf  ein  Schiff  der  zweiten  C!olonne 
zu  werfen. 

Die  eigenen  Boote  werden  in  diesem  Falle  den  Augenblick  abwarten,  in 
weldiem  das  feindliche  Torpedoboot  in  der  Bangirungslinie  der  ersten  Colonne 
anlangt,  sodann  auf  dassribe  direet  losgeheni  und  es  durch  Torpedoangrifl)»  zu 

vernichten  trachten. 

Durch  diese  Anordnung  verfügt  die  verankerte  Flotte  über  ein  letztes 
Mittel  noch  in  dem  Augenblicke,  in  welchem  der  Angreifer  das  Gelingen 
seines  üntemehmeDs  für  gesichert  hitt. 


Die  neuesten  Verbesserungen  an  Schiffsmaschinen. 

(HiMu  Fig.  S-7,  ItM  YIU.) 

Hoch  vor  wenigen  Jahren  wurde  der  Benutzung  von  hochgespanntem 
Dampf  für  Schiffskessel  eine  gewisse  Scheu  entgegengebracht,  und  auch  den 
Maschinen  nach  dem  Woolf-  oder  Compound-Systeme  wurden  keine  Vortheile 
zugesprochen,  ja  nicht  die  geringste  Aussicht  auf  Erfolg  vorhergesagt.  Gegen 
hochgespannten  Dampf  sprach  vorzüglich  der  Umstand,  dass  sich  in  Folge 
der  verftnderten  Form  der  Kessel,  die  nieht  mehr  koffiarartig  dem  Schiflkraume 
angepasst  werden  konnten,  sondern  von  eylindriseher  FOrm  sein  mnssten,  eine 
Ausntkteong  des  für  dieselben  bestimmten  Raumes  nicht  in  gleichem  Masse 
als  früher  erreichen  lies« ;  weiters  wurde  eine  Kesselexplosion  zu  den  grösseren 
Wahrscheinlichkeiten  als  bei  Niederdruckkesseln  gezählt.  Einen  dritten  Nachtheil 
fimd  man  in  der  grösseren  Corrosion  der  Hochdruckkessel,  weiche  ihre  Ursache 
in  dem,  den  OberflicfaeD-Condenaatoien  entnonunenen  fetthaltenden  Speiaewasser 
hat  —  ein  Nachtheil,  der  ftbrigeas  anch  den,  mit  solchem  Gondensa&onswasser 
gespeisten  Niederdruckkesseln  anhaftet  nnd  bwllglich  desaen  erst  die  Br&hrnngen 
einiger  Jahre  zeigen  müssen,  ob  er  für  die  einen  Kesseln  von  grösserer  Be- 
deutung ist  als  für  die  anderen;  immerhin  gibt  es  aber  Mittel,  den  Fettgehalt 
des  Condensations  Wassers  theü weise  zu  entfernen.   Was  die  Ausnutzung  des 
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Banmes  für  Maschinen  und  Kessel  anbetrifft,  so  muss  dieselbe  eben  nach  der 
Leistung  dieser  beiden  beurtheilt  werden,  und  hier  zeigt  es  sich,  dass  Com- 
pouudmaächineu  sammt  Kesselanlage,  KohlendepOts  u.  s.  w.  für  die  gleiche 
Amald  von  Dampftagen  in  Folg»  der  erhöhten  Geschwindigkeit  dee  SchilbB 
um  26^  bis  33^1^  kleinere  B&ume  bedflrfen  als  Niederdmefcmasdtineii.  Bin 
ebenso  günstiges  Verhältnis  stellt  sich  auch  rücksichtlich  des  Gewichtes  von 
Componndmaschinen  heraus,  welches  Gewicht  man  durch  Anwendung  von  Stahl 
noch  mehr  zu  reduciren  trachtet. 

Mr.  John  Bavenhill  wies  iu  einem  Vortrage,  den  er  vor  der  Royal 
UnUeä  Savke  it^ämtUm  hielt,  und  welcher  nachfolgend  anasngaweiBe  wieder- 
gegeben ist;  dafanf  hin,  dass  hinsichtlich  des  EohlenTerbranchee  dk  besten 
Besnltate  mit  Componndmaschinen  erzielt  wurden,  und  es  ist  eine  Thatsache, 
dass  der  Kohlenverbrauch  gegen  früher  von  8  Pfund  auf  2  Pfund  per  indi- 
cirte  Pferdekraft  abgenommen  hat.  Nebenbei  ergibt  sich  aber  auch,  wie 
schon  gesagt,  eine  erhöhte  Geschwindigkeit,  so  dass  die  für  eine  fieise  be- 
nöthigte  Ztft  ftat  nm  die  HiUle  letairt  ist 

Bs  ist  ehie  weidg  beksanto  Thatsaehe,  dass  schon  im  Jahie  1841  auf 
der  Themse  ein  Baddampfer  Era  mit  Hoch-  und  Niederdruckmaschinen  existirte. 
Der  Hochdruckcylinder  dieser  Woolfs  Maschine  hatte  17^^",  der  Niedordruck- 
cylinder  29*  Durchmesser  und  der  Hub  betrnir  20".  Der  Kessel  arbeitete  mit 
40  Pfund  Dampfdruck  und  der  Dampf  wurde  bei  6*6"  des  Kolbenweges  im 
Hochdruckcylinder  expandirt. 

Die  Maschine  hatte  einen  OberflAchen-Oondenaator,  einen  0eberhitBer  etc. 
nach  dem  patentirteu  System  von  Zander,  einem  Schweden,  welcher  die  Con- 
densation  des  Dampfes  dadurch  hervorbrachte,  dass  er  den  Dampf  gegen  eine 
Beihe  verticaler  im  Zickzack  angeordneter  Platten  strömen  liess,  an  deren  Ober- 
fläche der  Dampf  coudensirte.  Mit  dieser  Maschine  wurde  eine  Kohlenersparnis 
von  zwei  Drittel  gegen  den  gewöhnlichen  Verbrauch  erzielt. 

Dennoch  konnten  sieh  die  Bheder,  Ingenienre  n.  s.  w.  mit  der  An- 
wendung von  hochgespanntem  Dnmpib  auf  Schiffen  nicht  vertraut  machen,  und 
die  fatale  Kesselezplosion  am  Cricket  im  Jahre  1847  bestärkte  sie  in  ihrer 
Ansicht.  Es  mussten  viele  Jahre  verstreichen,  ehe  die  Vortheilo  des  Componnd- 
systemes  mit  Dampfspannungen  von  40  Pfund  aufwärts  so  augenscheinlich  wurden, 
dass  man  dieses  System  sowohl  lu  der  Kriegs-  als  Handelsmarine  allgemein 
einfBhrte,  nad  dass  ein  Zurfiekgeheti  auf  die  Niederdrackmasohinen  ans  vielen 
BftekaiclifeMi  gaat  ansgwchlossen  «laefaeint  Im  GegentheQe  stieg  der  Dampf- 
druck in  den  Kesseln  der  tmüsattantischen  Dampfer  auf  90  Pfund  ptr  Qoa- 
dratzoll,  und  für  die  Kriegsmarine  werden  gegenwärtig  Maschinen  von  5500 
Pferdebaft  construirt,  welche  mit  Dampf  von  120  Pfund  per  Quadratzol! 
Spannung  in  den  Kesseln  arbeiten ,  wie  dies  bei  dem  Torpedorammschiffe 
POLYPHEKGS  der  Fall  sein  whcd. 

Kessel  ans  Bisen  werden  jetit  von  16  Fnss  Durchmesser  nnd  sofwiris 
und  mit  einer  Wandstärke  von  174"  hergestellt.  Die  Kesselfabrication  erfor* 
dert  derzeit  die  besten  Arbeiter,  da  die  verschiedenen  Ueberlappungen,  Stösse, 
Stossbleche  u.  s.  w.  die  sorgfältigste  Ausführung  verlangen.  Die  cylindrische 
Form  ist  fast  dnrchgebends  acceptirt.  Dem  Systeme  nach  sind  es  gewöhnlich 
Böhrenkessel  mit  rückkehrender  Flamme,  weldie  kreismnde  Feaerungen  haben 
DBd  entweder  von  einem  oder,  von  beiden  Bndea  geheilt  werden,  je  naeh  dsr 
Oonslnietioii  des  Schiffes,  im  letsteren  ¥Ule  sind  sie  oft  mit  einer  fOr  alle 
Eraerongen  gemeinsohaltticiMn  Banehhammer  versehen,  in  welche  die  verticalen 
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Siederöhren  nach  Galloway's  Syptem  eing'esetTrt  sind.  In  andflfen  Kösseln  sind 
die  Baucbkammern  offen  oder  durch  Wasserwände  getrennt. 

Fox*8  Feuerungen  aus  gewellten  Blechen  hergestellt,  werden  häufig  ange- 
wendet, ümfasscnde  Versuche  ergaben,  dass  dieeelbon  um  100^  starker  sind, 
als  die  gewöhnlichen  cyliudrischuu  von  gleicher  Dicke  der  Bleche  und  gleichem 
Dordimosser,  und  dass  sie  in  Folge  der  Welleoform  auch  eine  betrflchtUch  grAseere 
Heizfläche  besitsen.  Ein  interessanter  Versuch  warde  bei  zwei  Postdampfem  von 
fast  denselben  Dimensionen,  deren  Maschinen  vollständig  gleich  waren,  ans» 
geführt:  Der  eine  hatte  Kessel  mit  18  glatten  Fenernngsanlagen  und  einer 
Rostfläche  von  294  Quadratfuss ;  der  andere  war  mit  Kesseln  ausgestattet, 
die  blos  12,  aber  gewellte  Fox'sche  Feuer uugsanlageu ,  mit  einer  Bostfläche 
von  260  Qnadratfliss  besassen.  Die  DamiifenengnngscapacitftI  dieser  beiden 
Kesselsfttxe  war  ihst  die  gleiche  nnd  die  Geschwindigkeit  der  Schiffs  Aber- 
dnstinunend. 

Li  der  Mitte  der  cylindrischen  Kesselhfllle  wird  Hepborn*s  &q»aB- 
sionsring  zwischen  den  beiden  Mittelplatten  eingeschaltet,  welcher  aus  Blechen 
von  der  gleichen  Dicke  wie  die  Hüllen  besteht.  Derselbe  hebt  den  üblen 
Einfluss  der,  in  Folge  der  verschiedenen,  am  Topp  und  Boden  der  Kessel  herr- 
Bcbenden  Temperatur  hervorgerufenen  ungleichen  Ausdehnung  der  Hüilenbleche 
anf,  welch*  letsteie  während  des  Dampfenengeos  so  gnss  ist,  dass  es  noth- 
wendig  wnrde,  VerbindnngsrOhren  zwischen  den  obeien  nnd  unteren  Waaser- 
partien  anzubringen,  welche,  mit  Pumpen  verbunden,  eine  kfinstliche  Circula* 
tion  des  Wassers  ermöglichen.  Zu  demselben  Zwecke  wurde  auch  der  Hydro- 
kineter  von  Weir  eingeführt,  welcher  eine  möglichst  gleiche  Temperatur  in 
allen  Theilen  der  Kessel  herbeiführen  soll.  Hiessrs.  Menzies  uudBlagburn 
fsnahei  viele  SchüMessol  mit  CircnlationsrObrni,  too  welchen  sie  aosser  der 
Sinhaltong  einer  gleichmisaigwi  Tenperatnr  der  ganien  Kesselhfllle  noch  er- 
warten, dass  durch  die  Circulation  des  Wassers  die  zum  Schntie  gegen  Cor- 
rosion  in  den  Kesseln  aufgehangenen  Zinkplatten  ihre  Wirkung  von  den  oberen 
Theilen  der  Kessel  zu  den  unterhalb  der  Feuerroste  gelegenen  ausüben  werden, 
welche  letztere  Theile  aus  Mangel  an  Wassercircuiation  am  meisten  den  zer- 
störenden Ursachen  ausgesetst  sind. 

Aus  Experimenten  der  Admiralität  wurde  aber  auch  gefunden,  dass  die 
ZInkplaitlflii  aa  wirksamsten  sind,  wenn  dieselben  Aber  die  gann  IimenUehe 
der  Kemel  in  Distamen  tob  nicht  mehr  als  6  Fass  vertheilt  staid. 

Yerschiedene  andere  Systeme  von  Kesseln  wurden  in  der  Absicht  ein- 
gelflhrt,  die  Kesselspannnng  an  erhöhen. 

Kessel  mit  horiiontalen  oder  leicht  gweigten  SiederOhrei  haben  eich  in 
See  nicht  bewährt.  Bowan*s  Kessel  mit  Terticalen  Köhren  sind  zehn  Jahre 
in  Gebrauch  gewesen  und  auf  einem  Passagierdampfer  an  der  Tyne  wurden 
Mr.  LoftuB  Perkin's  Kessel  erprobt,  welche  mit  Dampf  von  450  Pfund 
Spannung  per  (^uadratzoll  arbeiten,  wobei  dieselben  mit  Gascokes  geheizt 
werden. 

Der  vorvoijährigen  Versammlung  der  Institution  of  Naval  ArchUecls 
wurden  twei  sehr  interessante  Schriften  Torgelegt,  die  eine;  98UM  ftir  Oon" 
9tnuUm  eof»  8tklff$he$t0kt  nnd  die  sweite  nEMffs  «ewerw  Fer&estinin^eii 
ilsr  OoniIntcHon  der  Schiff skesselu^  welche  der  grössten  Aufnerksamkeit 
wert  sind,  weil  sie  viele  praktische  und  nfltsliche  Inlonnationen  enthalten. 
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Dr.  Siemens  sagte  gelegentlich  einer  an  ihn  gerichteten  Frage  Obar  die 
Natur  des  jetzigen  Stahlmateriales :  nin  chemischer  Hinsicht  ist  das ,  was 
weicher  Stahl  genannt  wird,  reineres  Eisen  als  jenes,  welches  unter  der  Be- 
nennung n£i8enu  gewöhnlich  iu  den  Handel  gebracht  wird;  bezüglich  der 
phyailnilhichap  Eigenschaften  differirt  aber  der  weiche  Stahl  in  vielen  Pnnkten 
Tom  Eieen  and  darf  nicht  mit  demselben  Terwecheelt  werden.  Br  erfecdeirt 
daher  aneh  eine  gana  andeie  Behandlang  ala  das  Eisen.« 

Im  M&n  1878  aeg  anch  Lloyd's  Register  of  British  and  Foreign 
Shipping  den  Gebnneh  ven  Stahl  för  Kflaeel  in  Betracht  nnd  setate  M» 
gendee  fest: 

rin  allen  Fällen,  wo  Stahl  für  Kessel  in  Schiffm  Terwendet  wird,  welche 
vom  Lloyd  zu  classificiren  sind,  ist  das  Comit6  bereit,  eine  Redaction  der  Stärke 
der  Bautheile  gegen  die  bisher  flblichen  Stärken  der  aus  Eisen  hergestellten 
Kessel  von  2b%  zuzulassen,  vorausgesetzt,  dass  das  StaUmateriale  folgenden 
Bedingungen  entspricht: 

1.  Daa  Kileriale  mnas  eine  abaohite  Festigkeit  von  nicht  weniger  als 
Sg  imd  nicht  mehr  als  80  Tonnen  per  Qaadratioll  Qaerschnitt  haben. 

2.  Yen  jedem  Bleche,  das  zur  Herstellung  der  Feuerungsanlagen,  der 
Rauchkammern  oder  anderer  Theile  verwendet  wird,  sollen  Probestreifen  ab- 
geschnitten werden.  Dieselben  sollen  gloichf&rmig  zu  schwacher  Kirscbroth- 
bitze  gebracht  und  in  Wasser  von  82°  Fahrenheit  abgekühlt,  sich  zu  einer 
Corve  biegen  lassen,  deren  innerer  Badius  nicht  grösser  als  ein  und  einhalb 
Mal  der  Dicke  der  Streifen  ist 

3.  Alle  Löcher  mfissen  gebohrt,  oder  wenn  sie  gelocht  wncden,  mflsaen 
die  Bleche  nachher  ausgeglfiht  werden. 

4.  Alle  Bleche,  welche  gebugcn,  geflanscht,  oder  überhaupt  im  Feuer 
bearbeitet  wurden,  sind  nachträglich  auszuglühen. 

5.  Die  Kessel  sind  in  Gegenwart  eines  vom  Lloyd  bestellten  Früfungs- 
commiaaftn  der  Wasserdrnckprobe  an  nnteniehen,  wobei  der  aunwendende 
Probedruck  wenigstena  das  Doppelte  der  zuUssigen  Betriebsapannang  be- 
tragen muss. 

Diese  Vorsicbteu  in  der  Bearbeitung  des  Matoriales  sind  strengstens 
einzuhalten,  da  sich  soust  nach  Vollendung  der  Arbeit  Fehler  ergeben,  welche 
nicht  dem  ursprünghcheu  Materiale  zuzuschreiben  sind ,  sondern  der  nachläs- 
sigen Yeiarbeitung  zu  Schulden  kommen,  wie  dies  wftlaend  der  letiten  Jahre 
in  ftnf  lUlen  constatirt  wurde,  in  welchen  nicht  mit  gehöriger  Vorsicht  be- 
arbeitete Bleche  solcher  Kessel  Bisse  bekamen. 

lieber  die  Dauer  der  Stahlkesscl  gegenüber  jenen  aus  Eisen  kann  derzeit 
nur  wenig  gesagt  werden,  und  es  müssen  noch  einige  Jahre  verstreichen,  bis 
die  jetzt  in  Gebrauch  stehenden  Stahlkessel  einen  hierauf  bezüglichen  Schluss 
sieben  lassen.  Allgemetn  neigt  man  sieh  gegenwärtig  mehr  der  Ansicht  so, 
dasa  die  Stahlkessel  schneller  deterioriren;  doch  dflrfte  nach  einem  kUnlich 
erstatteten  Berichte  über  die  im  Duke  of  Sutbebland  —  einem  der  North 
Western  Raüway  Company  gehörigen  Schiffe  —  installirten  Stahlkessel  im 
Vergleiche  zu  dem  am  Bord  befmdlichuu  Kessel  uus  Eisen ,  welcher  genau 
dieselben  Dimensionen  hat,  die  Dauer  die  ganz  gleiche  sein. 

Die  Hegeln  für  die  Construction  von  neuen  Kesseln  nach  Lloyd's  i2e- 
^Mer  shid  hereita  in  Heft  II  ond  UI  der  iiMiMteihmgtm  dieaes  Jahrganges, 
S.  IM  pnMIeirt,  wobei  auch  aof  die  BifUmingen  anlmerksam  gemacht 
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wurde,  welche  die  Gesellschaft  bewog,  die  Bleche  der  KeaselhflUen  an  Dicke 

zu  reduciron. 

Lloyd's  CommUtec  führte  oine  Reihe  von  \' ersuche  über  die  relative  Ab- 
uützung  von  Eibeu-  uud  Stahlblechen  aus;  jedes  Probestück  wurde  bis  auf 
yoooü  seines  Gkwichtes  genau  abgewogen.  SB  worden  sechs  Serien  Ton  Bisen- 
ond  Stahlscheibeu  von  4'/«*  DoFdunesser  nnd  V«"  Dkki  versodit;  die  eine 
Hälfte  derselben  wurde  blank  gedreht,  während  die  andere  Hllfte  im  ursprüng- 
lichen Zustand,  d.  h.  mit  der  Walzenkruste,  belassen  war.  Jede  der  sechs 
Serion,  welche  von  sechs  verschiedenen  der  besten  Eisen-  und  Stahlwerke 
genommen  wurden,  besteht  aus  22  Scheiben,  welche  auf  einer  Eisenstange 
aofgezogen  und  mittels  Unterlagssdieiben  und  GlssrOhren  von  einander  getrennt 
sind.  Serie  Ä  wurde  der  Wirkong  der  AtmospUre,  Serie  B  jener  des  Seewaesers, 
Serie  C  der  Wirkung  von  Sodwasser  und  Serie  J^,  JS  und  F  jener  von  heissen 
Wasser  und  Dampf  ausgesetzt.  Die  einzelnen  Serien  werden  in  gewissen  Zeit- 
rftomen  genau  gewogen  und  der  Betrag  au  Corrosion  notirt. 

S(»  interessant  und  lehrreich  solche  Versuche  sind ,  so  kann  die  Frage 
der  Dauerhaftigkeit  des  Materials  doch  nur  durch  den  praktischen  Gebrauch 
der  Stahlkessel  ihre  Lösung  linden. 

Es  sind  sechs  bis  sieben  Jahie  her,  das  Sir  Joseph  Whitworth  die 
Aufmerksamkeit  der  Marine-Ingenieure  auf  sein  damals  neues  Material :  flüsbig 
flomprinürten  Stahl  lenkte,  der  eine  absolute  Festigkeit  von  40  Tennen  per 
Qnadiatsoll  hat 

Das  Metall  wird,  wfthrend  es  noch  im  Hflssigen  Znstande  ist,  einem 

starken  Drucke  ausgesetit,  wodurch  eine  voUkonuneae  Dichtheit  und  Gleich- 
förmigkeit des  Stahles  erreicht  wird;  alsdann  wird  es  durch  hydraulischen 
Druck  zur  Form  ausgeschmiedet.  Es  wird  in  verschiodeneu  Härtegraden  her- 
gestellt, um  für  alle  Zwecke  verwendet  werden  zu  kOnueu,  und  in  der  eng- 
lischen Marine  wird  es  besonders  dort  angewendet,  wo  es  plötslichen  und 
heftigen  Inanspruchnahmen  unterworfen  ist.  Die  Admiralitftt  besehless,  das 
Metall  für  das  Hochdruck-Cylinderfutter  der  Compoundmaschinen  zu  versuchen, 
und  der  Erfolg  war  ein  solcher,  dass  man  die  Verwendunt,'  von  Gusseisen  hiefür 
gänzlich  abstellte  und  in  einigen  Schiffen  das  Futter  sowohl  für  den  Hochdmck- 
als  den  Niederdruckcyliuder  aus  diesem  Metalle  verfertigte. 

Ein  Kiug  aus  flüssig  gepresstem  Stahl,  auf  einen  äusseren  Diameter  von 
SlVie"*        Dicke  von  und  eine  Lange  von  59"  zu  einem  Futter  für 

Dampf cjlinder  ausgesdnniedet,  wog  65  Oentner.  Zu  den  ersten  mit  solchem 
QylinderAitter  ausgestatteten  Schiffen  aftUen  folgende: 

Name  des  Schiffes  ^""IgSSS? 

Amethyst   55  V," 

AUDACIOUS   77"  467/ 

EURYALUS   73"                             57  Va* 

Inflexible    70"  527.* 

*****  l  41«  88  Va" 

I  75"  44" 

^^^^^^  [  41-  35V,- 

EovEE   72"  577," 
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Einige  Zeit  später  empfahl  Sir  J.  Whitworth  die  Anwendung  seines 
Metalles  ffir  Schraabenpropellerwellen.  Eiu  Schmiedestück,  aus  einem  Ring  des 
Metalles  hohl  geschmiedet,  von  der  Länge  von  83'  GVij",  mit  einem  äusseren 
Durchmesser  von  17  Vg"  ^^'^  einem  muereu  von  ll'/s"*  ^mit  einer  MetaU- 
dieke  von  3  Vi«"»  wog  8  Tonnen,  wobei  die  Knppolnngsflimaehon  an  den  Bndon 
33  y,"  Ihuohmessor  liatlen.  Büw  solehe  Welle  ans  gewQhiüiehem  Schmiede- 
eisen würde  13  Tonnen  wiegen,  daher  schwerer  sein  als  die  hohle  Aie. 
Die  untenstehende  Tabelle  gibt  Details  aber  die  f&nf  ersten  auf  Schiffen  an- 
gewendeten hohlen  Wellen. 

Gewicht,  wenn 

Tbtale  die  Schrauben- 

Aniahl  Totales        wellen  von  ge- 

Namen  der  Schiffe       Länge  der       .  «    .  wöhnlichem 

WeUen        «« S**™       Gewieht  ttehmiedeeiBan 

wären 

Tonnen  Tonnen 

Baccsajitb  . . . .      75'11V,<*        5  19  S9V« 

INFLBXIBLE  . . . .       283'  9"  14  62%  ^7 

Iris    139'  0"  7  29  43 

Mebcüby   139'  0"  7  29  43 

EUBYALUS   76' 1174"         S  1974  297^ 

Beim  Inflexible  ist  durch  die  Anwendung  der  Hohlwellen  aus  flüssig 
comprimirtem  ätabl  eine  Ersparuiss  von  34  Tonnen  erreicht,  was  für  ein 
aehweres  gepaaiortes  Schiff  ein  dendidi  betiichlliebei  Momant  ergibi 

Sir  JoBc^  Withworth  hat  jetat  seine  Studien  anf  die  Verwendung 
dieses  Meiftidlea  n  Kolbenstangen  nnd  Kurbelwellen  gerichtet;  seine  Idee  ist, 
dieselben  aus  einißlnen  Stficken  an  ferfortigen  nnd  diese  sodann  snaaounen 
zu  schrauben. 

Zwei  andere  kleine,  aber  sehr  wichtige  Verbesserungen  wuiden  innerhalb 
der  letsten  Jahre  auf  aUen  Schiffen  der  englischen  Kriegsmarine  eingefülirt. 
Die  erate  dnd  die  aelbstwirksnden  KUppenventUe,  welche  twischeo  jedem  Eesael 

nnd  ihrem  Hauptabsperrventil  eingeschaltet  sind,  damit,  wenn  der  Kessel  ans 
irgend  einer  Ursache  beschädigt  wird  und  der  Dampf  in  den  Kesselraum  ent- 
weicht, kein  Dampf  aus  irgend  einein  anderen  Kessel  iu  den  nnbrauchbar  ge- 
wordenen treten  kann,  wodurch  der  Schaden  auf  ein  Minimum  reducirt  bleibt. 
Die  zweite  Verbesserung  ist  die  Einfflhrung  der  sc^enannten  Wechselventile. 
Ea  wurde  als  sehr  Tortheilhaft  erkannt,  dasa  auf  allen  nngepanierten  Sdiilfon, 
in  welchen  Hochdruckkessel  installirt  sind,  der  commandirende  Officier  im 
Stande  sei,  sein  Schiff  bei  Dampfspannungen  von  10  bis  20  Pfund  oder  noch 
weniger  in  Bewegung  setzen  zu  lassen ;  dies  kann  durch  Einführung  von  Ven- 
tilen erreicht  werden,  deren  Oeffneu  oder  Schliessen  die  Maschine  entweder 
als  Compound-  oder  als  gewöhnliche  Expansionsmaschine  zur  Wirkung  bringt. 

In  welcher  Art  dieeee  Princip  bei  den  neueren  Maaehinen  inr  Anwendung 
gelangt»  mag  aua  der  folgenden  Beschreibung  der  neusaten  Maafthinen  her* 
TOigehen. 

Iris.  Zu  der  Beschreibung  der  Maschinen  der  Iris  ,  welche  in  unseren 
nMittheilungenu,  Band  VII,  Seite  114  und  Band  VIII,  Seite  30  enthalten,  ist 
nur  beizufügen,  dass  die  Einrichtung  des  Wechselventiles  nach  dem  patentirten 
Sjateme  von  Mr.  Seile  (alehe  Band  Y,  Seite  8S1  der  nWifheihmgmut)  ana- 
gefthrt  ifll  Mittals  deaMlben  kann  derHooh-nndNiederdnick<grlindir  anaaer 
anf  die  gewiHinliche  Weiae,  anch  diieet  mit  Danpf  aaa  den  Xeiaebi  feiaehen 
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and  die  Ausströmung"  vom  Hochdriickcylinder  direct  in  den  Condensator  ge- 
leitet werden,  wobei  gleichzeitig  die  Ausströmung  zu  dem  Niederdiuckcylinder 
geschlossen  und  die  Verbindung  vom  Uauptdampfrohr  zum  Nieder druckschieber- 
kasten  geOflta«t  wird.  Anf  diese  Art  wird  sowohl  der  Hoch-  als  dei-  Nieder- 
droekeylioder  mit  Dampf  von  gleicher  Spannnng  gwpeiBt,  ud  die  Aiualrflmiiiig 
von  beiden  wird  in  den  Condensator  atafeUiaben,  wodurch  die  Maschinen  als 
einfach  gekuppelte  wirlcen  und  die  gansa  oombinirte  Fitehe  der  Kolben  wirksan 
verwendet  wird. 

Bezüglich  der  Iris -Maschinen  bleibt  noch  zu  erw&hnen,  dass,  da  Er- 
spamisB  an  Gewicht  ein  Hauptfactor  bei  der  Gonetmction  war,  Schmiedeeisen 
80  viel  als  mOglieh  in  Stählungen,  FOhrnngen  etc.  verwendet  wnrde  nnd  so- 
wohl das  Futter  der  Hoohdruck-  als  Niederdmckcylinder  aus  Whitworth  com- 
primlrten  Stahl,  ebenso  auch  die  Zwischen-  und  die  Schraubeuwelle  uus  letzterem 
Materialfi  erzeugt  sind.  Die  Kessel  sind  aus  weichem  r,a«dore- Stahl,  dem- 
selben Materiale,  aus  welchem  das  Schiff  selbst  gebaut  wurde. 

Inflexible.  Ueber  die  Maschinen  des  Inflexible  ist  zu  bemerken,  dass 
die  Eintheilnng  des  Baumes  Ar  dieselben  wesentlich  von  der  ffintheOong  an« 
dermr  Paaierschiffe  differirt,  indem  die  beiden  Zwillingsmaschinen  zwischen  dem 
vorderen  und  achteren  Kesselräume  installirt  sind,  wie  dies  aus  der  bei- 
gegebenen Skiz7e,  Tafel  VTII.  Fig.  7,  ersichtlich  ist.  Die  Kamine  sind  an  den 
Susseisten  Enden  der  beiden  Doppelkesselräume  placirt,  um  Raum  für  die 
beiden  Geschutzthürme ,  welche  sich  zwischen  denselben  befinden,  zu  lassen. 
Die  ganse  Bintheilnng  der  Maschinen-  nnd  Eesselriume  verfolgt  den  Zvwk, 
Maschinen  und  Kessel  innerhalb  der  gepanterten  Citadelle  nnterbringen  sn 
können.  Der  Lnftiag  zu  den  Feuern  zeigte  sich  bei  den  Probefahrten  toU- 
kommen  genügend  und  die  Ventilation  in  allen  Räumen  hinreichend  gut. 

Die  Dimensionen  der  Maschinen  sind  aus  unseren  nMittheilungenu, , 
Band  IV,  Seite  638  und  aus  der  Tabelle,  Band  Vill,  Seite  30,  bekannt.  Die 
diesem  Aofsatie  angeschlossene  Tabelle  gibt  noch  lihiiga  andere  bsineitas- 
werthe  Binselnheiten  derselben.  Der  Einlasscyluider  ist  ans  Whitworth  com- 
primirtem  Stahl,  die  beiden  Expansionscylinder  sind  jedoch  ans  Qnsseisen  und 
xwar  separirt  von  den  Dampfmänteln  hergestellt.  Jeder  Kolben  hat  zwei  Kolben- 
stangen von  7"  Durchmesser  mit  einem  gemeinschaftlichen  Kreuzkopf.  Die 
Schieberventile  sind  nach  dem  Kolbentyp  mit  Gusseiseupackungsringen  und 
Gooek8*s  rairangen  Twaehen,  welohe  ein  oonstantea  Yoreiieii  bei  allen  Bz- 
pansionsgraden  eigibt 

Die  Kurbelwellen  sind  aus  Schmiedeeisen  in  drei  aosammengelrappelten 
Stöcken  verfertigt,  wobei  die  Kurbeln  in  einem  Winkel  von  120®  zu  einander 
stehen.  Die  Schrauben  wellen  sind  jedoch  ans  Whitworth  Stahl  und  hohl 
ausgeschmiedet.  , 

NeUom,  Die  ZwüUngsmasohinen  der  Nklsom,  von  Messrs.  John  Blder 
A  Comp,  erbaut,  sind  vom  Tsrticalea  Zweieylinder^;  alle  Weilen  sind  ans 
gehämmertem  Abfalleisen  erzeugt.  Die  officiellen  Proben  fanden  im  Marz  1878 
statt,  und  es  wurden  bei  voller  Kraft  mit  79  Umdrehungen  und  60  Pfund 
Dampfdruck  »1246  indicirte  Pferdekraft  erhalten;  bei  halber  Kraft  erzielte 
man  mit  63  *4  Umdrehungen  per  Minute  und  dem  obigen  Dampfdruck  3083 
indicirte  Pferdekraft,  wobei  der  Eohlenconsum  1*47  Pfund  per  Pferdekraft 
nnd  Stande  betrog,  wihrend  er  bei  voller  Kraft  3*14  Pfond  war. 

Interessant  ist  bei  diesen  neuen  Maschinen  das  g&nzltche  Aufgeben  der 
schweren  Gnsseiesalündaaente.  Um  das  Gewicht  so  viel  als  nAglioh  sa  redn- 
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mtw,  tM  die  gtwQhiilieh  bei  ftrÜMlen  ÜMohiaeB  angmodelni  QveMison- 

fondameiite  durch  vier  leichte  SchmiedeeiBenplatt«!  enelit,  welche  die  Kurbel-^ 

Wellenlager  und  die  untereu  Enden  der  Säulen,  anf  denen  die  Cylinder  mhen, 
tragen.  Diese  leichten  Faasplatten  sind  auf  vier  unterbalb  liegenden  querschiffs- 
gehenden  Boxträgern  befestigt,  deren  Seiten  unmittelbar  über  zwei  der  SchiflFs- 
spanten  aufgebaut  sind.  Der  Seitenverbaad  wird  noch  durch  Yersteifangs- 
bieeho  Teratftrkfe,  welohe  swischon  deo  Boxkrftgeni  und  dm  EtolsehiroinMi  «in- 
pmM  und. 

Die  sehirareB  fniaBeisorn«!!  fertioaltn  StAnder,  auf  welche  gewlttmlieh 

die  Cylinder  placirt  sind,  winden  ebenfalls  duroh  leiehte  echmiedeeiseme  S&nlen 

und  Träger  ersetzt,  welche  von  einer  Maschine  zur  anderen  durch  Diagonal- 
streben vorbanden  sind.  Beide  Masch inencomplexe  liegen  einander  in  je  einer 
wasserdichten  Abtheilung  quer  gegenüber. 

Northampton.  Die  Zwillingsmaschine  det.  Nürthampton  sind  von 
Messrs.  John  Penn  and  Son  gebaut.  Eine  Beschreibung  derselben  findet  sich 
in  mieereii  nWUkeihmgenu^  ftud  Vn,  Sdte  686,  welcher  nur  weniges  hei- 
nifllgen  iii  Die  zwei  Maschinen  mit  je  drei  gleichen  Terttcalen  Cjlindern 
können  bei  ganzer  Kraft  als  gewöhnliche  Expansionsmaschinen  gebraucht  werden, 
wobei  der  Dampf  von  60  Pfund  Spannung  bei  ein  Fünftel  des  Kolbenhubes 
abgeschnitten  wird.  Bei  halber  Kraft  und  darunter ,  werden  die  Maschinen 
nach  dem  Compoundsystem  verwendet  \  der  Dampf  strömt  nur  in  emen  Cylinder 
ein,  welcher  nls'Hochdmclnjlinder  wirkt,  nnd  tritt  erst  fon  diesem  in  die  beiden 
■iidBren  Qflinder  über,  wo  er  ezpudirt.  Aber  anch  mit  niedei-em  Dmck  im 
Kessel  können  die  Maschinen  nach  dem  gewöhnlichen  Expansionsprincip  ver- 
wendet werden,  ein  Fall,  der  bei  Kriegsschiffen  während  einer  Kreuzung,  wo 
nur  eine  verminderte  Kraft  erforderlich  ist,  raeist  in  Anwendung  kömmt.  Bei 
diesem  Arrangement ,  bei  welchem,  gleich  wie  bei  voller  Kraft ,  alle  drei 
Cylinder  den  Dampf  diiecte  von  den  Kesseln  erhalten,  ist  kein  Wechselventil 
nothweodig;  sollen  aber  die  Maschinen  nach  dem  Componndsjstsm  arbeiten, 
so  sind  nur  wenige  Minuten  zur  Schliessung  oder  OeiTnung  von  Abspemrentilen 
in  den  Ausströmangsröhren  und  in  den  Verbindnngsröliren  vom  ersten  zu 
den  zwei  anderen  Cylindem  uOthig,  um  das  System  zu  wechsoln,  selbst  ohne 
die  Maschinen  zu  stoppen.  / 

Jeder  Cylinder  wird  von  zwei  Gnsseisensäulen  getragen,  welche  die  Kolben- 
stangenfnhmngen  in  der  gewöhnlichen  Weise  bilden;  die  drei  Cylinder  jeder 
sind  doreh  Sduäsdeeisenstreben  mit  einander  Terbnnden,  welche  bis 
sn  den  wasserdkiitsn  QnsfsehottSB  ibrtgesetit  sind,  um  beim  Bsmmen  des 

Schiffes  Störungen  in  den  Maschinen  hintanzuhalten.  Es  ist  ausser  Frage,  dass 
das  Gewicht  der  Maschinen  beträchtlich  reducirt  werden  könnte,  wenn  die 
gusseisemen  Säulen  durch  leichte  schmiodeiserne  oder  stählerne,  und  die  ge- 
schmiedeten Welleu  durch  solche  aus  Whitworth-Ötahl  ersetzt  würden.  Die 
Maschinen  dsa  HsLSOV  sind  in  der  Thal  nm  134  Tonnen  leichtsr,  was  anf 
die  Tandmng  das  Schiff»  and  dadmeh  anf  die  Geschwindigkeit  desselben 
einen  wesentlichen  Einflnss  ausübt.  Die  Proben  mit  voller  Kraft  konnten  mit 
der  Northampton  nicht  vollständig  ausgeführt  werden ,  weil  die  Steuervor- 
richtung des  Schiffes  an  einem  Fehler  leidet,  indem  das  Steuer  stets  auf  10° 
Steuerbord  gehalten  werden  musste,  um  geraden  Curs  einzuhalten.  Man 
glaubt  diesen  Uebelstand  eiuer  ungleichen  Lage  der  Seitenlnele  susctareiben 
n  kftnnsiii 
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ComuS'Classe.  DerSchraubenpropeller  der  entaiBaUie  Schiffe  der  C0MU8- 

Cliisse  wird  durch  einen  Satz  horizontalor  Componndmaschinen  mit  rückwir- 
kenden KoIbenstan52:en  getrieben.  Die  Maschinen  haben  einen  Hochdruck-  und 
zwei  Niederdruckcyliuder  und  siud  so  eingerichtet,  dass  sie  auch  als  einfache 
EzpaDsioDsmasGllioeo  mit  Dampf  von  80  Pfimd  Spannung  per  QuadratioU 
wirken  ktonen,  was  durch  YenteUcn  einea  separaten  flachen  Tentilcs,  leepee- 
tive  Weehselfentiles  erreicht  wird. 

Das  Hochdruckschieborventil  ist  au  der  vorderen  Seite  seines  cnlspre- 
chcnden  Cylinders  placirt,  ist  flach,  und  wird  direct  von  der  Kurbelwellf  mit- 
tels Exceutrik  und  der  gewöhnlichen  Stephenson'schen  CouUsse  beweg"!.  Die 
Schieber  der  Niederdruckcylinder  befinden  sich  an  der  Überseite  der  letzteren 
und  erhalten  ihre  Bewegung  von  Exceutem,  welche  auf  eingeschalteten  oder 
Zwischenaien  beftetigt  sind.  Die  Schieber  aller  drei  Cylinder  sind  mit  ein- 
fachen Oefftanngen  nnd  mit  Enttastnngsringen  an  der  BAckseite  ansgeetsttet. 

Expansiensschieber  sind  keine  Torhaaden;  wenn  jedoch  die  KxpaBsien 

zu  ändern  gewänscbt  wird,  so  kann  dies  durch  die  gleichzeitige  UmMlnug 
aller  Schieber  geschehen.  Da  bekanntlich  die  OefiFnnng  der  Dampfwege  oft 
bei  der  Umstellung  sehr  verkleinert  wird,  so  sind,  um  dies  zu  umgehen,  die 
Enden  jedes  Schiebers  mit  einer  eigens  augebrachten  Durchgangsöffnuug  lur 
den  Dampfzutritt  versehen ;  diese  Oeffnungen  sind  derart  angeordnet,  dass  sie 
an  dem  UeberlappangstheUe  der  Schieber  das  Oel&ien  bsginnen,  wobei  der 
Dampfratritt  dorch  eine  an  dem  Schieberkasten  flxirte  Platte  oontrolirt  wird. 

Die  Maschinen  werden  von  Compound-  in  einfhche  Maschinen  und  um- 
gekehrt, vermittels  eines  (lachen  Schieberventiles  verwandelt,  welches  innerhalb 

eines  Gehäuses  platiit  ist  und  Oeffnungen  hat,  die  mit  dem  Schieberkasten 
der  Niedeidruckcylindor  und  dem  Kondensator  in  Verbindunir  stehen.  Der 
Wechsel  wird  durch  die  Bewegung  dieses  Schiebers  bewirkt;  damit  wird  die 
Verbiodang  vom  Kessel  so  den  Nisderdruckschieberkisten  hergestellt,  wflhrend 
die  Verbindung  su  dem  Hochdmckcjünder  noch  oflSm  bleibt,  daher  der  Dampf 
zu  allen  Cylindern  treten  kann.  Gleiehieitig  wird  aber  die  Ausströmung  vom 
Hochdruck-  zum  Niederdruckcylinder  gesperrt  nnd  eine  dirocte  Verbindung  des 
Hochdruckcylinders  zum  Oberflächencondensator  geöffnet.  Bevor  der  Wechsel 
vom  Compound-  zum  einfachen  Systeme  vor  sich  geht,  muss  die  Maschine  ge- 
stoppt und  die  Kesselspannnng  von  60  Pflind  anf  SO  Pftmd  per  QoadratsoU 
oder  irgend  eine  gewünschte  niedeie  Spannung  herabgSBiiadert  werden,  wih- 
rend  welcher  Zeit  das  n Wechsel ventilu  bewegt  wird.  Beim  CoMUS  waren  hiezn 
nur  vier  Minuten  nöthig,  und  die  Maschine  machte  bei  voller  Kraft  96y,j 
Umdrehungen  per  Minute,  und  indicirte  während  der  officielien  Probefahrt 
2406  Pferdekraft. 

Die  Propeller  des  Comus  und  des  Champion  sind  zum  Hissen  einge- 
richtet; jener  der  Cary^fout  ist  mit  von  Innenbord  verstellbaren  Flügeln 
nach  dem  Sjsteme  Kirk  nnd  Hnnts  fersehen.  Der  Stellmechaoismas  ist  in 
derPropellemabe,  welche  etwas  grosser  als  gewdhnlich  ist,  eingeichloesen  und 

wird  von  innenbord  durch  eine  Welle  be'wegt,  die  durch  die  hohle  Schrauben- 
welle passirt,  und  am  inneren  Ende  ein  Schneckenzahnrad  aufgekeilt  hat, 
welch'  letzteres  mit  einer  kleinen  Schnecke  in  der  achtersten  Kupplung  ge- 
dreht werden  kann.  (Fig.  5  u.  G,  Tafel  VIll.)  Am  äusseren  Ende  der  inneren 
Welle  (Fig.  2,  3,  4,  Tafel  VIII)  ist  ein  doppelarmiger  Hebel  angebracht.  Die 
Z^ftn  der  PropellerllQgel  haben  jeder  einen  Hebel  angegessen ;  die  yerhindong 
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twifdMii  dem  doppelumigen  Hebel  and  den  Hebeln  an  den  Propellerflfigeln 

ist  dorch  Kugelgelenke  hergestellt.  Diese  Art  der  Verbindung  ist  hier  nnum« 
g&nglich  nöthig,  weil  die  gegenseitige  Winkelbewegung  der  Hebel  nicht  in 
derselben  KichtuDg  erfolgt. 

Wenn  es  noth wendig  ist,  die  FlOgel  zu  drehen,  so  werden  die  Maschinen 
bei  vertical  gestellten  Flügeln  gestoppt  und  in  dieser  Position  durch  eine  Fric- 
tionsbremse  gehalten;  dann  wird  die  kleine  Schnecke  mit  einem  Hebel  ge* 
dreht,  wodnreh  die  innere  Axe,  der  Hebel  und  die  Gelenke  in  der  Propeller- 
nabe bewegt  und  in  Folge  dessen  die  Flflgel  gedreht  werden.  Die  Bew^nng 
ist  hinreichend,  um  die  FlOgel  von  der  Betriebssteigung  (Steigung  bei  Fährt 
des  SchifTes)  in  einer  in  der  Längenebene  des  Schiffes  liegenden  Position  za 
bringen. 

Die  Maschinen  der  Schwesterschiffe  Cleopatra,  Conquest  und  Cu- 
SA90A  werden  von  Messrs.  Uumphrys,Tennant  and  Comp. geliefert  und  sind 
horizontale  Componndmaschinen  mit  zwei  Hoch-  und  zwei  Niederdruckcyliudern. 
Bei  der  oflicieUen  ProbelUirt  worden  bei  108  Umdrehungen  per  Minute  8616 
Pferdekraft  iodiciit  Die  Weehsehentile  sind  ein  Arrungement  Ton  gewöhn- 
lichen AbeperrentQen. 

Polyphemus.  Dieses  Torpedo-Rammschiff  bat  Doppelschrauben-Masdünen 
von  5500  indicirte  Pferdekraft,  coustruirt  von  Messrs.  Humphrey,  Tennant 
and  Co.  Die  Ma.schinen  sind  horizuutalliegende  Ma.schinen  mit  einfacher 
Kolbenstange,  wie  sie  obige  Firma  gewöhnlich  ausführt.  Jedes  Paar  Maschinen 
iiat  iliM  Hoch-  und  Niederdruckcjlmder.  Bs  sind  keine  ExpansionsventUe 
forhaiideo,  und  die  einielnen  Hnsehinentheile  sind  so  einfhch  als  möglich  ent- 
worfen, um  Gewicht  lu  sparen,  daher  zur  alten  Praxis  zurückgegangen  und 
die  zweifach  gekröpften  Axen  mit  drei  Axenlager  gewählt  wurden.  Die  Kolben- 
stangen, Schioberstangeu  und  alle  Bolzen  sind  aus  Stahl ,  die  Innenbord- 
Schraubenwellen  sind  hohl,  ebenfalls  aus  Whitworth's  Stahl,  und  die  Ober- 
flichencondensatoren  aus  Metall.  Die  10  Kessel  sind  von  Locomotivkessel- 
tfp  für  eine  Betriebespatmung  von  190  Pflind  per  Qnadratioll,  haben  eiserne 
Feuerungen,  Metallsiederohro  und  Stahlhüllen  von  dicken  Blechen.  Die 
Stehbolzen  sind  ans  Stahl.  Alle  Kessel  haben  nur  einen  fixen  Kamin  und 
stehen  querschiffs  in  zwei  Gruppen  von  je  3  und  2  getheilt,  mit  einem  Mittel- 
schott zwischen  denselben,  wodurch  vier  luftdichte  Heizräume  gebildet  werden. 
Die  Feuerungen  werden,  wenn  die  Maschinen  mit  ganzer  Kraft  arbeiten,  durch 
einen  Ventilator  mit  Luft  Tersehen.  Man  nimmt  an,  dass  bei  geringerer  Ge- 
schwindigkeit die  durch  die  Ventilationsrohre  herahströmende  Luft  genügenden 
Zug  für  die  Feuerungen  hervorbringt.  Das  veranschlagte  totale  Gewicht  der 
Kessel  sammt  Wasser  und  den  mit  10  Tonnen  berechneten  Reserveth eilen 
beträgt  490  Tonnen,  Dies  gibt  im  Mittel  ein  Gewicht  von  1'782  Centner 
per  indicirte  Pferdelvraft.  Sollten  diese  Maschinen  günstige  Resultate  ergeben, 
to  Ist  es  wahndMiDUch,  dass  dadurch  ein  grosser  Wechsel  im  Typ  der  Ma- 
schinen  für  die  künftigen  Schiffe  der  englischen  Kriegsmarine  entstehen  wird. 
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Der  Seekrieg  im  Stillen  Ocean. 

(Hiuo  Tafel  X  u.  XI.) 


E  i  n  l  e  i  i  u  n  ff. 

In  dem  erbitterten  Kampfe,  welcher  zwischen  deu  beider!  Nachbarstaaten 
an  der  Westküste  Südamerikas  spit  mehr  denn  einem  Jahre  geführt  wird, 
blieb  den  Operationen  und  Gefecliton  zur  See,  wie  aus  den  localen  Verhält- 
nissen leicht  zu  schliessen  war,  eine  entscheidende  Rolle  zugewiesen.  Chile 
ist  in  Wirkliehkeit  so  gut  wie  eis  Ineelsttat,  da  die  Ataeamawüste  im  Norden, 
die  Oordillerenkette  im  Osten  ein  Eindringen  in  das  Land,  ohne  der  iU)solutett 
Herrschaft  zur  See,  nahezu  unml^lich  machen;  Oflfensivoperationen  seitens 
dieses  Staates  ohne  Mithilfe  der  Seemacht  sind  aber  ebenfalls  kaum  denkbar. 
Es  musste  daher  den  Hotten  anheimfallen .  in  erster  Linie  zu  entscheiden, 
welcher  Theil  angreifend  vorgehen  würde;  dann  musste  die  Flotte  den  erroD- 
genen  Erfolg  auf  die  Dauer  erlialten,  nm  den  Fortgang  des  Krieges  in 
Feindesland  m  ermöglichen. 

Fem  wie  Chile,  beide  auf  die  See  augewiesen,  haben  denn  anch  eine 

schöne  Seekriegsgeschichte  aufzuweisen.  Kaum  ein  halbes  Jahrhundert  ist 
verflossen,  seit  Goch rane  und  seine  Genossen  durch  ihre  Thaten  einen  Geist 
bekundeten,  welcher  die  allgemeine  Bewunderung-  erregte,  und  der,  wie  man 
aus  den  letzten  Ereignissen  ersehen  kann,  fürwahr  nicht  ausgestorben  ist. 
Hl'ascab  und  Esmeralda  geben  voUgiltige  Beweise  eines  seemännischen 
Geistee  vnd  Heldenmnthee,  welcher  jeder  ICarine  snm  höchsten  Böhme  ge- 
reidien  wflrde. 

Wenn  anch  die  Chilenen  schon  von  Anlhng  an  ihre  maritime  üebermachi 

erwiesen  und  infolge  dessen  offBusiv  vorzugehen  vermochten,  die  Bntsoheidnng, 

welche  sie  zu  absoluten  Herren  der  See  machte  und  dadurch  ihren  agressiven 
Operationen  einen  sicheren  Rückhalt  gab,  fiel  erst  in  der  Schlacht  bei  Punta 
Angamos,  durch  welche  der  Kampf  um  die  Hegemonie  einen,  der  beiden  G^n^er 
würdigen  Abschlnss  fand. 

Wie  aus  früheren,  in  unserer  Zeitschrift  publicirten,  das  beideraeitige 
Ftottenmateriale  darstellenden  Notisen  entnommen  werden  kann,  blieb,  nach- 
dem die  Panierfregatte  Independbhoia  bei  Gelegenheit  des  Gefechtes  von 
^niqne  dorch  Scheitern  zu  Grunde  gegangen  war,  das  Thurmsdiiff  Huascar 

nnter  seinem  heldenmüthigen  rnmniandanten ,  Almirante  Gran,  der  einzige 
wirklich  mass-  und  ausschlaggebende  Factor  der  peruanischen  Flotte,  au  den 
sich  die  letzten  Hoffnungen  knüpften.  Sein  Alabama-artiges,  zumeist  von 
Erfolg  gekröntes  Anftreten  erhielt  diese  Hoifoungen  auch  stets  rege.  Oalt 
es  einen  Tmpp«n-  oder  Mnnitionstransport,  eine  wichtige  Operation  der  Chilenen 
oder  dergleichen  ,  stets  konnte  man  sicher  sein ,  dass  Huascar  ,  den  man 
Hunderte  von  Meilen  entfernt  glaubte,  in  einem,  vielleicht  dem  einzigen,  un- 
bewachten Augenblick  plötzlich  erschien,  sein  Zersturungswerk  vollführte  oder 
einige  Prisen  wegschleppte  und  bevor  noch  Hilfe  gebracht  werden  konnte, 
spurlos  verschwunden  war.  Ss  ist  selbstverständlich,  dass  es  den  Chilenen 
nnter  solchso  Umstinden  besonden  darom  zu  thon  war,  den  so  g«fthr]ieben 
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Feind  zu  einem  Eam]^  mit  ihren  mächtigeren  SdUachtschiffen  cn  zwingtD, 
um  ihn  unschädlich  zu  machen.  Einmal  bereits,  nach  dem  Gefechte  zu  Iqnique, 
schien  sich  eine  günstige  Gelegenheit  hiczu  zu  bieten;  allein  Dank  dem  besseren 
Zustande  von  Schiff  nnd  Maschine  gelang  es  dem  HUASCAR  zu  eutkümmen. 
Almiraote  Grau  sah  ein,  dass  selbst  ein  glänzender  Sieg  über  dio  feindlichen 
Sdiiffe  angv^tB  d«r  chilOTiaclmi  UebtTmaclit  niclit  Ton  nachhaltigem  Bifolg 
higlflitfli  sein  könnte,  dass  es  sieh  daher  nicht  danmi  handelte,  ein  entochflidendes 
Gefecht  herbeizuftlbren ,  dessen  Ansgang  zumindest  zweifelhaft  sein  masste, 
sondern  darum,  mit  diesem  einzigen  wirklich  kampftüchtigon  Schiffe  den,  noth- 
wendiger  Weise  auf  dem  Seewege  erfolgenden  Xacbschub  zu  verhindern  oder 
möglichst  zu  schädigen.  Seine  Thätigkeit  umlajtöie  denn  auch  hauptsächlich 
das  Kapern  Ten  Tmppen-  and  Materialtian^portschüfen »  die  Terniditaiig  fon 
ftottantea ,  Toifathsmagasineii  md  Wasserwerken ,  endlich  die  BeschAdigniig 
TOD,  als  strategische  Stötzpnnkte  disneaden  WerkMi  und  Befestigungen. 

Der  Zustand  des  Huascar  muss  als  ein  verhältnismässig  guter  be- 
zeichnet werden,  obwohl  in  Folge  der  traurigen  Finanzlage  des  Staates  und  der 
mehr  als  kärglichen  Mittel,  die  der  Kiiegsmarine  zugewiesen  waren,  nicht  einmal 
die  in  dem  fiencontre  mit  Shah  nnd  Amethtst  erlittenen  Schäden  hatten  ans- 
gebeesert  irorden  können.  Besonden  die  Maschine  ergab  relatiT  aoageseiehnete 
Resultate,  indem  das  Schiff,  welches  bei  der  14  Jahre  vorher  stattgehabten 
Probefahrt  11 '2  Knoten  an  der  gemessenen  Meile  eraielt  hatte,  jetzt  anf  11 
Knotm  Geschwindigkeit  unter  gewöhnlichen  Umständen  rechnen  konnte. 

Andera  war  es  mit  den  chilenischen  Panzerschiffen,  welche,  obwohl  beide, 
Almi&ante  Cochbane  wie  El.  Blanco  Encalada  (Ex  Valpakaiso),  an 
der  Meile  13  Knoten  gelaufen  wacen,  jetst  selbst  9^10  Kneten  nur  nnter 
ganz  besonden  gtnsligen  ümsliiiden  eneichten. 

1.  FoM  Begkme  des  Krieges  Ms  mm  GefeüA  wm  JEgn^gwe. 

Die  Yeranlassuug  des  Krieges  zwischen  den  drei  Staaten:  Chile,  Peru 
nnd  Bolifia  Usst  sich  in  korsen  Worten  folgendermassen  sosammenfassen: 

Zwischen  Chile  nnd  Fem  liegt  ein  wüster  Landstrich,  dessen  Oberhoheit 
von  BoHvia  beansprucht  wurde.  Chile  nnd  Bolivia  hatten  sich  dahin  geeinigt, 

dass  letzterem  der  Landstrich  als  Eigenthum  verbleibe,  die  Chilenen  dagegen 
das  Becht  haben  sollten,  seinen  Minorali  eichthum  (Salpeter)  auszubeuten.  Ende 
dee  Jahres  1878  begann  nnn  Bolivia  an  diesen  zugestandenen  Bedingungen 
m  nikein  nnd  inabesondeie  einen  SalpetenoU,  entgegen  den  stipnlirten  Vor- 
Mgen,  einsnheben.  Msn  fsrhaftete  die  sich  dieser  Massregel  widersetzenden 
ansässigen  Chilenen  und  verlangte  auch  die  Ausliefemng  derjenigen,  welche 
sich  anf  ein  chilenisches  Kriegsschiff  geflüchtet  hatten.  Als  der  Commandant 
des  letzteren  diese  Zummliung  ablehnte,  begann  Bolivia  zu  rüsten,  in  der 
Hoffnung,  dass  Chile,  militärisch  nicht  vorbereitet  und  überdies  besorgt,  seine 
llnaniieOe  Lage  zn  gefährden,  sich  in  Alles  fügen  werde.  Gleichzeitig  zeigte 
es  sich,  das  Fem  mit  Bolifia  eine  Offensiv-  nnd  Defensir-Alliance  abgeeehlossen, 
nnd  Bolivia  sn  einem  derartigen  Vorgehen  aufgestachelt  habe.  Entgegen  allen 
Erwartungen,  antwortete  Chile  auf  die  Fordorangen  der  beiden  Verbündeten 
mit  einer  Kriegserklärung,  und  besetzte  wenige  Wochen  darauf  (Ende  März  1879) 
zwei  Hafenstädte  und  einen  Bergwerksort  in  dem  strittigen  Theile.  Diese  Action 
der  Flotte ,  ein  Beweis  ihrer  Schlagfertigkeit ,  gab  zugleich  anch  Chile  die 
Mdglichkoit  den  Krieg  in  Feindesland  zu  tragen,  da  Antobgasta,  eine  der 
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beiden  besetzten  Hafenstädte,  nebst  dem  Vortheile ,  dass  von  dort  ans  Ciüir- 
und  gangbare  Wege  in  Feindesland  flihien.  aacli  bedeutende  Destillatoren  und 
Wasserwerke  besitzt,  ohne  welche  un  ein  Fortkommen  in  jeuem  Theile  das 
Landes  —  der  Aiacamawösto  —  nicht  gedacht  werden  kann. 

Wfthrond  nun  das  Gros  der  Flotte  noch  mit  Trappentrao^rten  nnd  denn 
CoDToyinnig  yollwif  m  thon  hatte ,  wnrde  ein  anderer  Theil  derBolben  ent- 
eendet,  um  dem  Handel  des  Feindes  den  möglichsten  Schaden  nmftgeo.  Die 
Guano-Inseln  im  Stillen  Ocean,  im  Besitze  Perus,  werfen  einen  so  reichen  Er- 
trag ab.  dass  derselbe  einen  sehr  bedeutenden  Theil  der  Staatseiniialimeti  Perus 
bildet.  Es  wurde  also  vor  allem  die  Guanogewiunuug  und  Veri^chiduug  gestört, 
Yorrftthe,  Anlegdämme  und  Liehterboote  worden  feroichtet,  und  aod«m  dit 
Operationen  t^egen  die  Qnanoli&fen  an  der  boli?i8chen  ond  peroanisehen  Kflste 
begonnen.  Zuerst  hatte  HoUendo  ein  Bombardement  auszuhalten,  wobei  es 
bedeutenden  Schaden  .  namentlich  an  der  Zollstätto  erlitt.  Die  Absicht  der 
Chilenen,  bei  Gelegenheit  des  Bombardements  vou  Pisagua  diesen  Ort.  eine 
in  jeder  Beziehung  äusserst  wichtige  Hafeustadt,  durch  einen  Uandätreich  (am 
18.  April  1879)  zu  nehmen,  misslaog  jedoch,  obwohl  der  zu  dieser  Expedition 
beetimmten  Gorrette  O'HiOGm  das  Gaaemattsohiff  Bl  Blahco  Bhgalada 
beigefügt  wurde.  Pisagna  war  für  die  Chilenen  hauptaftchllch  deshalb  wichtig, 
weil  die  Stadt  zunächst  an  Chile  liegt  und  von  ihr  ans  eine  Heerstrasse  in 
das  Innere  Peru's  und  Bolivia's  (bis  Potosi)  führt.  Ueberdies  schien  es  leicht, 
dieselbe  bei  dem  Mangel  an  Befestigungen  einzunehmen.  Das  Unternehmen 
scheiterte  an  der  Wachsamkeit  und  Tapferkeit  der  300  Mann  starken  Besatzung 
nnd  der  Befinkenmg,  welche  sich  an  der  Verthudigong  beteiligte;  allerdings 
boten  die  TerrainTerhtitniaae  der  DeüuisiTe  bedeutende  Vortheile  und  war  aach 
das  Landungsdetachcment  zu  klein.  Die  chilenischen  Schiffe  mus.sten,  nach- 
dem sie  durch  das  Bombardoment  bedeutenden  Schaden  angerichtet,  nnd  unter 
anderem  auch  das  britische  Consulat  in  Brand  geschossen  hatten,  uuverrichteter 
Sache  abziehen. 

sonstige  kriegensehe  Tbitigkeit  der  Flotten  Us  hud  Gefechte  von 
Iqniqne  beechrftnkte  sidi  im  Allgemeinen  seitens  der  Chilenen  auf  Transports 

▼on  Material  nnd  Tmppen ,  nebetdem  anf  das  Bombardement  einzelner  Häfen 
ohne  Bedeutung,  auf  die  Blokade  der  Guano-  und  Salpeterhäfen  von  Tocopilln, 
Cubija  und  Iquique,  sowie  auf  Deckung  des  besetzten  Antofagasta. 

Eine  Abwechslung  bildete  das  bereits  in  einem  frühereu  Aufsatze  (Jahr- 
gang 1879,  Seite  48S  missrer  „MiUheilumgen'*)  beechriebene  kleine  Gefeckt 
swisehan  den  beiden  psmanischöi  Cor?ettei  Vncnr  nnd  Pilooiiato  ond  dem 
chilenischen  Kanonenboot  Maoallahbb»  welchem  die  ersteren  an  der  Mündung 
des  Loa  aufgelauert  hatten.  Der  Zusammonstoss  fand  am  12.  April  1879  statt 
und  endigte  damit,  dass  ein  glücklicher  Schuss  des  Magallanes  iu  die  Kessel 
der  Union  traf  und  dieselbe  kampfunfähig  machte,  so  dass  Magallanes 
imheihelligt  seinen  Weg  fortsetzen  konnte. 

OperatUmeit  der  FhUe  vom  Seegefecht  von  iSafuffM  Ms  jimi  SeegefBdd 

bei  Fimia  AsngamoB, 

üeber  das  Seegefecht  von  Iquique,  welches  am  21.  Mai  v.J.  stattfand, 
nnd  in  welchem  die  Chilenen  die  Schi-aubencorvette  Esmerat,da,  die  Peruaner 
das  Panzerschiff  Independkncia  verloren  ,  haben  wir  schon  im  Jahrgang 
1879,  Seite  432  u.  f.  berichtet.  Wir  verweisen  somit  auf  diesen  Artikel, 
nnd  setzen  unsere  Darstellung  des  Krieges  von  dort  an  fort. 
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Bolivia,  welches  über  keinerlei  maritime  Kiiegsmittel  verfügt,  suchte  sich 
elMolkUs  ao  dem  Kriege  zur  See,  und  zwar  dadurch  zu  betheiligen,  dass  es 
die  AnsBlenoDg  von  Kaperbrieftn  an  PriTate  decretirte,  ein  Mittel,  welches  jedeeh 

nicht  das  gehoffte  Resultat  hatte,  nachdem  (wenigstens  bis  jetzt)  auch  nieht 
das  gerinj^ste  L'nternfhTTiGn  sojrher  Gattung  bekannt  wurde.    Allerdings  mag 
dieser  Misserfolp:  seine  Ursache  in  der  Haltuner  der  europäischen  Seemächte 
haben,  welche  dagegen  remonstrirten  und  selbst  die  Frage  erörterten,  ob  solche 
Kaper,  trotzdem,  dass  Bolivia  der  Pariser  Declaration  nicht  beigetreten  war. 
nidit  als  Piraten  an  hehandeln  wftren.   Jedenfidte  wiie  die  Amirang  von 
Eapenchiffen  für  Bolivia  und  Peru  mit  bedeutenden  Torthellen  verbunden 
gewesen.  Weder  Aus-  und  Einfuhr  zur  See,  noch  der  Kfistenhandel  erreichen 
die  Höhe  derjenigou  von  Chile,  und  während  der  letztere  Staat  zur  Schädigung 
des  feindlichen  Handels  Kriegsschiffe  verwenden  konnte,  war  dies  für  Peru's 
kleiue  Flotte  unmöglich.  Besonders  als  das  Nachspiel  zum  Gefechte  von  Iquique 
die  pemanische  Eriegsmafdit  xnr  See  nm  ein  hedentendss  ledncirte,  £a  die 
ganze  Last  offensiver  maritimer  Operationen  anf  das  Thnrmschiff  HuAflCAS, 
welches,  wo  dies  nur  halbwegs  thunlich  war,  neben  der  Bolle  des  ConToyi- 
renden  und  der  des  Kfistenschiffes  auch  die  Rolle  des  Kreuzers  übernehmen 
miisste.  Wirklich  sehen  wir  dieses  Schiff  auf  nahezu  jeder  Fahrt  in  allen  diesen 
Eigenschaften  thätig.  So  geht  es  nach  dem  Gefecht  von  Iquique,  nachdem  es 
die  Uebriggebliebenen  der  Independkncu  nnd  was  sieb  an  Materiale  bergen 
liess,  naeh  Gidlao  gebracht  hatte,  nach  Antofmasta  ab,  mn  dort  die  Werke 
anzugreifen  nnd  die  Wassercondensatoren  zu  zerstören.    (Es  ist  nämlich,  wie 
bereits  früher  erwähnt,  diese  Stadt  der  einzige  strategische  Punkt  in  jeuer 
Gegend  ,  an   welchem  grössere  Massen  sich  sammeln  können;  ein  dort  aus- 
brechender Wassermangel  hätte  in  erster  Linie  die  Käumung  der  Werke  bedingt 
und  nebstdem  die  chilenische  Flotte  gezwungen,  von  der  peruanischen  Küste 
abaalassen,  nm  die  Deckung  der  ein-  nnd  ansianfenden  Schiffe  an  fiberaehmsn. 
Die  Truppen  aber,  ihrer  Quartiere  beraubt,  wären  der  nächtUehen  Kälte  und 
den  rirtlichen  Fiebern  pvei=;c:e£reben  gewesen.)  Auf  dem  Wege  nun  nach  diesem 
Ziele  macht  Hüascak  einmal  verernblich  .lagd  auf  den  chilenischen  Dampfer 
Itata,  ein  anderesmal  jagt  er  dem  Feinde  den  bereits  genommenen  perua- 
nischen Dampfer  Kecupekado  ab,  fällt  dann  in  Mejillones  ein,  nimmt  dort 
die  Oolette  Clorinda,  serstOrt  eine  grosse  Anzahl  von  Booten,  nnd  nur  schwer 
entwischt  ihm  der  Postdampfer  RmAC. 

Der  Kampf  mit  den  Strandbatterien  von  AntofagJista  hatte  insoferne 
Erfolg  ,  als  dieselben  wenigstens  momentan  zum  Schweigen  gebracht  worden. 
Der  zweite  unil  hauiifsächliche  Theil  der  Expedition  jedoch,  die  Zerstörung  der 
Wasserwerke,  scheiterte  an  deren  Unverwundbarkeit,  da  um  dieselben  Sand- 
sieke  in  nngeheneren  Mengen  anfgeechlichtet  waren ,  vrelche  auch  bedeutend 
^ritoseien  Kalibern,  als  dem  der  Hcasgab -  Geschfitee  gegenüber,  wirksamen 
Söhntz  geboten  hätten.  Sp&t  Abends  verliess  HUASCAB  den  Hafen,  kehrte  jedoch 
am  nächstfolgenden  Morgen  zurück,  fischte  nach  einigen  mit  den  Batterien 
gewechselten  Schüssen  das  submarine  Telegraphenkabel,  zerstörte  den  mit 
Iquique  verbundenen  Theil  desselben,  nahm  jedoch  von  einem  Bombardement 
Abstand;  die  Bfiektldit  danmf^  dass  sich  in  Iquique  gei-ade  ein  grosser  Theil 
der  feindtteben  Flotte  vereinigt  fhad,  mag  hier  bestimmend  eingewirkt  haben. 
Anf  dem  Rückwege  nach  Norden  nahm  er  zwei  chilenische  Handelsschiffe  und 
den  mit  Kriegscontrebande  beladenen  deutschen  Dampfer  LuxOR,  worauf  er 
durch  die  chilenischen  Fanzerschiffe  verfolgt  wurde  und  nach  einem  erfolg- 
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und  trefiiBrloBeii  ¥mfymg9MA  Aiim  «rrakhi.  Am  15.  Jmii  in  Callao  «iii- 

getroffen,  musste  das  Schiff  einige  Zeit  unthftiig  bleiben»  um  eioigeD,  bewnden 
am  stark  beschädigten  Sporn  nothwendig  gewordenen  Bepantoieo  mtenogen 

zu  werden. 

Die  Thätigkeit  des  chilenischen  Geschwaders  beschränkte  sich  mittler- 
weile  inf  forMhrendes  Emeuem  und  Aufheben  tob  BloloideD  peraanischer  . 
Hifen  and  anf  erfolgloee  Yersnehe,  des  gefthrliehen  Gegners  Hoascab  hab- 
haft zu  werden.  Diese  ünthätigkoit  der  nunmehr  weitaus  Qbcriogenen  Flotte 
rief  die  Entrüstung  der  chilenisclien  lunrdkoning  hervor,  ein  Gefühl,  welches 
sich  mit  jeder  Nachricht  von  den  kiilmeii  Ausfällen  der  peruanischen  Schiffe 
steigern  musste;  denn  nicht  blos  Huascar  zeichnete  »ich  durch  Handstreiche 
ans.  So  lief  am  12.  Juli  die  Corvette  Pilcomayo  in  den,  Ton  200  Haan 
chilenischen  Trappen  ond  mit  Gesehfltsen  besetiten  Hafen  ?on  TocopUla  ein, 
bohrte  alle  Torhandenen  Barken  in  Grand  and  steckte  die  anwesende  chile- 
nische Brigg  Mathilde  in  Brand.  Nach  vollbrachter  Arbeit  den  Hafen  ver- 
lassend, fiel  sie  dem  Blanco  Encalada  in  den  Wuif,  entkam  jedoch  unge- 
straft nach  einer  mehr  als  zwanzigstüudigen  Verfolgung.  Kaum  vier  Tage 
später,  am  16.  Juli,  erlitt  die  chilenische  Streitmacht  einen  ziemlich  schweren 
Sdilag  dnieh  die  Wegnahme  des  mit  Trappen  and  Manition  beladenen  Dampfers 
SWAC,  welchen  Oorvetto  Uhion  unter  Beihilfe  des  Huabcab  kaperte.  BmAC 
lag  nämlich  in  einem  kleinen  Hafen  an  der  chilenischen  Kfiste  nnd  hielt  die 
Union,  deren  Rauch  in  Sicht  kam,  für  ein  chilenisches  Schiff;  erst  ganz 
nahe  gekommen ,  gewalirte  er  den  Irthuni.  Nach  einem  kurzen  aber  heissen 
Gefechte  wollte  BoiAC,  der  ein  armirter  Transportdampfer  ist  und,  wie  er- 
wähnt ,  Trappen  an  Bord  hatte ,  eben  in  feiner  flbeileffRiiii  Qeeoliwindigkdt 
Bettong  sacken,  als  HuASCAB  dasakam  ond  BmAC  swang,  sieh  ta  ergeben. 
Die  eingeschifften  Trappen  warfen  vor  der  üebergabe  ihre  Waffen  Qber  Bord. 
Ausser  240  Dragonern  und  .'iO.OOO  Pesos  an  gemünztem  (Jolde  fiel  noch  eine 
grosse  Ladung  von  Vorrätheu  aller  Art  (darunter  vier  gezogene  4()-PfQnder, 
lOOÜ  Combiain  -  Gewehre  mit  einer  grossen  Menge  Munition),  welche  für  die 
Loa-Annee  bestimmt  waren,  den  Siegern  in  die  Hände.  Der  Dampfer  Bimac 
wnrde  seiner  groesen  Schnelligkeit  wegen  eines  der  besten  peraantschen  Trans- 
portschiffe ond  blieb  der  stete  Begleiter  des  Huascab. 

Huascar  selbst  stenerte  nach  dieser  glücklichen  Affaire  nach  Norden, 
nahm  auf  dem  Wege  drei  mit  Kupfererzen  und  anderen  wertvollen  Gegenständen 
beladene  Handelsschiffe,  und  hätte  beinahe  auch  ein  chilenisches  Kriegsschiff 
gekapert. 

Es  war  nämlich  bei  Gelegenheit  eines  abermaligen  Bombardements  von 
Iquique  (oder  beeser  gesagt,  seiner  Wasserwerke)  dnrch  die  Chilenen,  seitens 
der  Peruaner  gegen  die  Schiffe  ein  Angriffsversuch  mit  Lay-Torpedos  und 
Torpedobooten  gemacht  worden.  Nfibero  Details  über  diesen  Vorfall  fehlen 
gänzlich,  nur  i.st  es  gewiss,  das8  keinerlei  Erfolg  erreicht  wurde.  Nachdem 
aber  auf  die  Drohung  der  Chileneu,  beim  nächsten  Torpedoaugrifi  die  Stadt 
Iqaiqae  selbst  ni  bombardirem,  seitens  der  dortigen  Behörden  die  Antwort 
wnrde,  man  wttrde  dann  alle  Gefangenen  erschiessen,  mosste  sich  das  BIcMe- 
gesch wader  bequeme»,  des  Kachts  Aber  in  See  za  geben  and  vor  dem  Hafen 
zn  kreuzen.  Dies  war  nun  auch  in  Callao  bekannt  geworden,  und  als  ein 
Schiff,  welches  bei  Iquique  vorüborgefahren  war,  nur  ein  Kanonenboot  und  ein 
PanzerschiÜ  kreuzend  meldete,  erhielt  Huascar  Befehl ,  die  chilenische  Cor- 
vette Chaoabdoo,  (welche  stets  im  Hafen  zarfickblieb)  und  etwa  vorhandene 
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Transportschiffe  des  Nachts  zn  flberfaDan  und  niederzuramm«!,  jeden  Zosam- 
menstoss  mit  dem  Panzerschiffe  aber  nach  Thunlichkeit  zu  vermeiden.  In 
Iqnique  angelangt,  fand  er  jedoch  koine  Schiffe  vor,  da,  wie  oben  berichtet 
wnrde ,  gerade  am  vorhergehenden  Abend  das  ganze  Geschwader  die  Auker 
gelichtet  imd  gegen  Süden  Curs  genommen  hatte.  Admiral  Gran  folgte  sofort 
dtn  GUleiMii,  in  dar  HMbang  anf  ones  dtr  sehwlebara  Schilfe  m  stosfleii, 
bekam  aiidi  bald  das  Transportschiff  Matias  Coinii&o  (ein  nach  Aoabnich 
des  Krieges  gekaufter  Schranbendampfer)  in  Sicht,  führ  an  dasselbe  heran  und 
forderte  es  nach  einer  Gewolirsalve  zur  üebergabe  auf.  Der  Comniandant  des 
Matiah  CoüSINO,  ein  Engländer,  erklärte  in  der  Ueberzeugung,  dass  die 
anderen  Schiffe  des  kaum  eine  Seemeile  entfernten  Geschwaders  seine  Gefan- 
gennahme mhindem  wflrden,  sich  ergeben  sn  wollen,  wodnreh  er  seine  Hann- 
Schaft  ni  sehenen  beaweckte.  Wirklidi  waren  denn  aoch  kann  die  Boete  des 
HüASCAR  gestrichen ,  als  die  Badfregatte  Abtao  ,  frOher  durch  die  Kflste 
gedeckt  gewesen .  in  Sicht  kam.  Die  Boote  wurden  sofort  an  Bord  gerufen, 
und  der  Commandant  des  Matias  Coüsino  aufgefordert,  seine  Mannschaft  zu 
bergen,  weil  das  Schiff  in  Grund  gebohrt  werden  würde.  Zehn  Minuten  darauf 
gab  auch  Huascab  wirklich  eine  ganze  Breitseite  mit  den  Thurm-  nnd  Deck- 
gesehütieii  gegen  Mauas  Oouafio  ab,  and  dampfte  dem  Abtao  entgegen, 
mit  der  Absicht  ihn  zu  rarnnm.  Durch  eine  rasche  Wendung  gelang  es  dem 
letzteren  jedoch,  der  Gefahr  zu  entgehen  und  mit  einer  leichten  Beschädigung 
Backbord  am  Heck  davonzukommen.  Huascar  schosj<  zwar  auch ,  doch  war 
die  Wirkung  seiner  Geschütze,  wie  bei  allen  vorhergehenden  Gelegenheiten, 
anzureichend.  Den  Abtao,  der  nnr  einige  Verlaste  anf  Deck  durch  Gewehr- 
fnier  erlitten  hatte,  tntf  kein  schweres  Qeschoss,  wohl  aber  riss  eine  T-iOlUge 
Granate  aus  seinen  OeschOtien  das  Deck  des  Huascar  auf,  und  ein  Schnss 
soll  dem  Berichte  des  Comraandanten  zufolge  zwischen  Wind  und  Wasser  ge- 
troffen und  die  Bordwand  ihirchschlagen  haben.  Als  hierauf  Almikante 
COCHRANE  und  Magallanes,  welche  herbeigekommen  waren,  in  das  Gefecht 
eintraten,  entfernte  sich  Huascar  und  dampfte  nach  einigen  gewechselten 
Sebflssen  nordwftrts.  Anf  dieser  Eahrt  lief  er  die  chilenischen  Stidte  Mejillones 
de  Chile,  Caldera  nnd  Canayal  an,  ond  bombardirte  dieselben. 

Es  ist  leicht  begreiflich,  dass  unter  solchen  Umst&nden  Diejenigen,  welche 
irleirh  von  Anfang  an  behauptet  hatten,  der  Krieg  sei  lediglich  zum  Vor- 
theile  der  Actionäie  des  Salpeteretablissements  von  Antofagasta  erklärt  worden, 
zu  denen  einige  der  hervorragendsten  Männer  Chiles  und  auch  Admiral 
Bebolledo  tlhlten,  inmir  aulir  01aabsn  nnd  Anhänger  fimden,  nnd  dass 
die  Untofriedenheit  ftbor  die  Art  der  Eriegflbnoig  sich  dorch  stflrmische  Anf» 
läufe  und  Barricadenkimpfe  in  Santjago  bekundete.  Die  Beschlagnahme  von 
Antofagasta,  der  ungeheuere  Salpetertransport  von  diesem  Punkte  weg,  dabei 
die  hartnäckige  IJlokade  der  peruanischen  Salpeterhäfen,  während  es  der  Flotte 
doch  möglich  gewesen  w&re,  oinestheils  mehr  Schaden  an  anderen  i^unkten 
der  feinduchen  Kfiste  ansnrichten,  anderntheüe  die  eigenen  Gestade  for  dem 
som  Schreckgeepenst  gewordenen  HuAflOAB  in  schitMn;  dies  alles  bewirkte, 
dass  der  Unwille  des  chilenischen  Volkes  sich  hauptsächlich  gegen  die  Lei- 
tung der  Kriegführung  zur  See  concentriite.  Nahezu  jedes  der  einzelnen  Schiffe 
hatte  einen  ruhmreichen  Strauss  bestanden,  hatte  Beweise  der  Tüchtigkeit,  ja 
des  Heldenmuthes  der  Olficiere  und  Bemannungen  gegeben,  und  doch  hatte 
die  ganze,  verhältnismässig  übermächtige  Flotte  sozusagen  nichts  geleistet 
nnd  den  einiigen  wirUichsn  Gegner  ungestraft  die  ZeffstOmng  m'  das  eigene 
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Land  tragen  lassen.  —  Als  nun  schliesslich  die  Unordnung  in  der  Flotten- 
leituug  sich  auch  dadurch  kund  gal» .  dass  das  Casemattschiff  Almjkante 
COCUKANE  nach  Caldera  geschleppt  werdeu  musste,  weil  der  Maschiuiät  des- 
selben eine  einfache  Gaug2»turuDg  der  Maschine  nicht  beheben  konnte,  so  dass 
man  im  Hafen  auf  ein  anderes  Schiff  ni  warten  getwiugin  war,  nm  die  Ma- 
schine wieder  in  Ordnung  zu  bringen,  wurde  hei  Gelegenheit  des  Ministei^ 
wechseis  auch  die  Flottenleitung  dem  Admiral  Kebolledo  abgenommen  und 
an  Q  a  1 V  0  r  i  n  0  K  i  v  e  r  o  übergeben. 

Der  soeben  erwähnte  Vorfall  mit  der  Maschine  de^  Almiuante  Co- 
CHRANE  hätte  IQr  die  chilenische  Flotte  fast  sehr  schwere  Folgen  gehabt  and 
den  Yerlnst  dieses  SehiffM  herbeigeftthrt  —  Admiral  Grau  hatte  nämlich  von 
dem  Schaden  auf  CocHBANB  gehört,  nnd  ging,  unbemerkt  vou  dem  Iquiqne 
blokirenden  Geschwader,  nach  Caldera,  um  das  Schiff  doil  zu  überfallen.  Auf 
der  Fahrt  erfuhr  er  jedoch  von  Fischern,  dass  Cociiuane,  bereits  theilweise 
in  Ordnung,  nach  Coquinibo  gegangen  sei;  die  stets  zunehmende  See  Hess  je- 
doch ein  Weiterfahren  nach  diesem  Uafeu  und  einen  Handstreich  unthunlich 
erscheinen,  weshalb  Huascab  den  Plan  fallen  liess  nnd  sich  mit  dem  Besuche 
mehrerer  chilenischer  H&fen  begnügte.  In  Taltal  angekommen ,  war  er  eben 
im  Begriff,  das  dort  vorhandene  zahlreiche  Flottillen-  und  Flottantenmateriale 
zu  zerstören,  als  er  in  seinem  Boginnen  durch  das  Herannahen  der  Blanco 
Encalada  und  des  MAUALLANEä  gehindert  wurde;  er  entkam  nach  mehr- 
stündiger Verfolgung. 

Aber  aneh  sonst  war  der  üntemehmnng«g«ist  der  peroanisehen  Flotte 
dnroh  die  UMm  Erfolge  gesteigert  worden,  so  dass  t.  B.  die  Correite  Umioh, 
trotzdem  chilenische  Schiffe  an  allen  Ponkteu  der  Kflste  sich  anf  Krenanng 
befanden,  in  die  Magellanstraase  abging,  um  daselbst  einen  grossen  Liverpooler 
Dampfer,  der  mit  neuem  Kriegsmateriale  nach  Valparaiso  kommen  sollte,  ab- 
zufangen. Die  Jagd  der  ciiileuischen  Corvetten  O'ÜIGOINS  und  Chacabuco 
iof  dk  ÜHIOH  blieb  erfolglos,  allerdings  aber  aneh  die  Sipedition  der  let&teren. 

Nachdem  das  Bseadre-Commando  in  die  Hftnde  des  Admirals  BiToro, 
Commandanten  der  Blanco  Encalada  gelangt  war,  richtettt  sich  die  Thitig* 
keit  der  Schiffe  in  erster  Linie  auf  rastlose  Verfolgung  di'^  HuasCak  nnd 
nahezu  ausschliesslich  nur  auf  dieses  Ziel.  In  jeder  Fahrt  der  Schiffe  zeigt 
sich  der  Plan,  ein  Gefecht  zu  erzwingen,  und  wenu  mau  die  nacheinander  ein- 
langenden Nachrichten  fiber  das  Eintreffen  der  einzelnen  Schiffe  in  den  Häfen 
▼effft>lgt,  so  mnss  man  fttrwahr  die  onglanbliche  Gewandtheit  bewondem,  mit 
welcher  der  pernanische  Admiral  seine  schwierige  Aufgabe  löste ,  den  Feind 
zu  täuschen  und  den  Chilenen  noch  empfindliche  Schläge  beizubringen.  Hier 
verfolgt  er  ein  Trausportschiff  (Lamar),  zwingt  dasselbe  aufzulaufen,  um 
nicht  genommen  zu  werden,  und  hält  Valparaiso  in  solcher  Aufregung ,  dass 
allnächtlich  Allarm  geblasen  wird ;  dort  macht  er  Jagd  auf  ein  anderes  Trauä- 
portsehiff  (Itata)  bis  anter  die  Kanonen  des  Blahoo  Ehcalada,  nnd  findet 
dann  noch  Zeiit  nachdem  er  den  Verfolger  weit  hinter  sieh  cnrflckgelassen  hat» 
am  26.  August  mit  dem  Bimac  in  Antofagasta  einzufallen  und  ZerstOmngnn 
anzurichten,  üm  den  Feind  in  Bezug  auf  diesen  Punkt  sicher  zu  machen, 
verlässt  er  Antofagasta  noch  am  selben  Abend,  wartot  ab,  bis  CoCHRANE  von 
Korden  und  Blanco  Encalada  von  Süden  kommend  passiren,  um  am  28.  Au- 
gust abermals  dort  «insuMen,  die  Stadt  au  bombur^n  und  die  Forts,  so 
wie  die  im  Hafen  beflndliehen  Schiffe  Abtao  und  Haqalaiibs  anngreifen. 
AsTAO  erhielt  mehiuiu  Sohflsse  in  den  Bumpf  und  hatte  niobt  unbedeutende 
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y«rliiito  an  Todton  und  YtrwiuidBtco,  lUOAUUüm  verlor  beinahe  die  ganie 

Takelage  nnd  die  Forts  erlitten  schwere  Schäden.  An  der  Vemiehtong  des 
Gegners  durch  Portsetzung  des  Kampfes  verhinderte  den  HrASCAR  jedoch  die 
Nachricht  Tom  Nahen  der  Blanco  Encalada,  welche  um  11  ühr  in  den 
Hafen  einlief,  den  Ulascak  um  7  Uhr  verlassen  hatte. 

Wlliraid  iee  ebtn  erwihnton  OefoehtM  bi  Antofmat»  titignile  sieh 
mn  fliganiMfanlielMr  Yoiftll  mit  Lny-TorpedoB,  ndt  iraldhen  der  HaASCAR  Tor 
Ennnn  armirt  worden  war. 

Es  ist  bekannt,  dass  Lay-Torpedos  von  Bord  aus  mittels  eines  Leitungs- 
kabels, welches  sich  aus  dem  Torpedo  gleiclimässig  abwickelt,  gesteuert  wer- 
den. Sie  gehen  gewöhnlich  ganz  nahe  an  oder  auf  der  Wasseroberfläche  und 
haben  ema  Oaaehwiadigkeit,  waldia  bia  mm  weaigatana  Bodi  nie  aechs  Knoten 
fliMraliflg'),  QBter  gawIbnUeken  UmstSadea  aber  bedeutond  daraater  bleibt 
Dia  Bmpfindlichkeit  der  elektrischen  Apparate  Ar  Fanehtigkeit,  besonders  jener 
im  Torpedo,  hat  sich  bei  allen  Versuchen  gezeigt  und  Anlass  gegeben,  dass 
diese  sonst  nicht  unbedeutende  Vorthoile  irewähreude  Waffe  von  verschiedenen 
M&chten  bisher  abgewiesen  wurde.  Es  wäre  von  grossem  Interesse,  zu  er- 
fahren, wie  der  Torpedo  in  diesem  Falle  sich  verhalten  hat  nnd  welches  die 
Bihereo  ümatftnde  der  Landmng  waren.  Leider  ist  hiarAber  bia  nan  nirgenda 
Anthentischea«  wirklich  Verlässliehea  bekannt  gewarden»  nnd  in  die  Oeffant- 
lichkeit  drang  nur  der  in  den  peruanischen  Rhlttern  enthaltene  Bericht,  wo- 
nach der  Torpedo  lancirt,  in  Bewegung  gesetzt  und  gegen  den  Abtao  ge- 
steuert wurde.  Er  verfolgte  die  Richtung  anfangs  sehr  gut  und  gehorchte 
auch  jeder  von  Bord  aas  veranlassten  Buderlage;  plötzlich  jedoch  kehrte  er 
diraat  vm  aad  wendete  aieh,  tnrta  aller  erdaakbaren  Haadfer  am  Diraetiona- 
mnschalter  an  Bord,  diraete  gegen  den  Huascak.  Ein  Anstossen  desselbea 
nnter  Bord  schien  unvermeidlich  und  die  Gefahr  für  das  Schiff  war  eine 
eminente,  als  sie  Dank  der  langsamen  Bewegung  des  Torpedos  und  der  Ent- 
schlossenheit eines  jungen  Bordofficiers,  Namens  Diaz  Conzeco,  im  letzten 
Aogeublicke  abgewendet  wurde.  Dieser  Oflicier  soll  nämlich  m  das  Wasser 
gesprangen  nad  dam  Taipedo  entgegengeMAwoauneB  eefai,  woraaf  ea  ihm  ga- 
laag,  demselban  dnreh  Anhingen,  Stoasen  nnd  Serren  am  rückwärtigen  Theila 
eine  andere  Richtung  zu  geben.  —  So  weit  die  Nachrichten  der  Tagea- 
blfttter.  So  abenteuerlich  auch  diese  Version  klingen  mag.  unmöglich  ist  sie 
nicht;  doch  dürfte  das  Umkehren  des  Torpedos  nicht  spontan  geschehen  sein. 
Es  ist  vielmehr  wahrscheinlich,  dass  aus  einem  oder  dem  anderen  Grunde 
(viailaiaht  weil  dba  Leitongakabd  aehoo  aasgafauitei  war)  der  Torpedo  gegen 
Bord  nmkairen  gearaefat  warde,  and  dasa  wegen  das  annnahr  atMrkan  Zagaa 
anf  die  Kabeltrommel  die  LaitangsdnUite  riaaea  adar  die  Isolation  litt.  Jeden- 
fall.'^  mussten  beide  Leitungen  unterbrochen  worden  sein,  sonst  wäre  entweder 
das  Stoppen  der  Maschine  oder  das  Steuern  möglich  gewesen.  Nachdem  nun 
das  Abreissen  des  Leitungskabels  ein  sofort  bemerkbarer  und  in  die  Augen 
fallender  Schaden  ist,  hieven  jedoch  in  keinem  der  Berichte,  welche  Ober  dioae 
AflIiirB  handala,  aina  Erwihanng  geeehiaht,  so  dirfka  die  Annahme,  dasa  Wasser 
in  das  Kflstchaa  gedrangen  sei,  in  welshem  der  Strom  von  den  Kabelleitungen 
inm  Directionsapparat  im  Torpedo  übergeht,  viel  für  sich  haben.  Es  ist  näm- 
lich an  einem  Ende  der  hehlen  Axe  der  Kabeltrommel  im  Torpedo  eine  koie- 
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Ärmige  Rinne  ausgearbeitet,  durch  welche  dio  Innerenden  der  zwei  Leitungs- 
drähte herausragen  und  mit  je  einem  motallischeu  (auf  der  Axe  isolirt  auf- 
gesetzten) Biege  leitend  verbunden  sind ;  au  die  Hinge  pressen  Metallscheiben, 
welche  wieder  mit  deo  Belaie  in  der  achtenleB  Ajbtheüang  des  Torpedoi  Mbmd 
Terbimdeii  sind.  Dm  eine  dieeer  Beiais  dient  ftr  das  Stener-,  das  andere  ftr 
das  MasdhinennanOver.  —  Nachdem  nun,  um  Leitongsdrähte ,  Qewlehi  und 
Raum  zu  ersparen,  der  Stromschluss  durch  das  Wasser  geschieht,  so  muss  das 
Ende  der  Spule  mit  den  Hingen  und  Scheiben  in  einem  vollkommen  dicht  ver- 
schlossenen Kästchen  verwahit  sein.  In  dieses  Kästchen  eben  scheint  Wasser 
oingedi'ungen  zu  sein,  wodurch  sich  das  gleichzeitige  Versagen  beider  Apparate 
abeolnt  einstellen  mnsste»  da  der  Strom,  ohne  durch  die  Beiais  tu  gehen,  dnrdi 
Ustchen,  Körper  und  Wasser  directe  schliesst '). 

Der  Monat  September  verlief  ohne  besondere  maritime  Ereignisse ,  weil 
beide  Flotten  in  Folge  der  Kriegsbegebeuheiten  zu  Lande  mit  Truppen-  und 
Material transporten  vollauf  beschäftigt  waren.  Während  die  Chilenen  in  dieser 
Zeit  ca.  6000  Mann  au  die  Atacamaküste  brachten  und  die  Panzerschiffe  stets 
den  Confoydienst  besorgen  mnssten,  wurde  pemanisdheratits  mit  aller  Anatoen- 
gnng  an  der  Aznunuig  und  Yersttrhong  der  militlriaehen  Besateong  der  Hiftn 
Ton  Pisagna  und  besonders  Aricas  gearbeitet. 

Am  1.  des  Monats  October  1870  convoyirte  Huascak  die  beiden  Trans- 
portschiffe Aroya  und  KiMAC  mit  3U00  Mann  Truppen  an  Bord  nach  Iquique. 
Nachdem  er  sich  dieser  Aufgabe  entledigt  hatte,  ging  er  nach  Süden  ab,  am 
ehM  seiner  gewöhnlichen  sfiMuangen  an  unterndhrnen.  Die  OorfeUe  Vmon 
hegleitete  ihn  anf  dieser  Ishit,  aof  welcher  am  4.  Saeoo,  am  5.  GOQUiiiBO 
angelaufen  und  in  ersterem  Hafen  der  Schoner  COQUIMBO  genommen  wurde. 
Nachdem  Hi  ascar  am  7.  noch  in  See  einige  Reparaturen  an  der  Maschine 
vorgenommen  und  von  der  Unton  30  Tonnen  Kohlen  eingeschifft  hatte ,  liet 
er  am  8.  Morgens  1  Uhr  in  Antofagasta  ein  uud  veriiess  den  Hafen  eine  Stunde 
später,  da  er  daselbet  keine  Veranlassang  zu  einem  weiteren  Anfenthslte  fand. 

Unterdeesen  war  das  chilenische  Geschwader,  welehes  wieder  freie  Hand 
bekommen  hatte,  naeh  Arica  gegangen,  woselbst  man  feindliche  Schiffe  ver^ 
muthete,  von  dort,  war  es  jedoch  wegen  der  in  Santjac^o  bereits  bekannt  ge- 
wordenen südlichen  Excui-sion  des  Huascar  telegraphist-li  nach  Süden  beordert 
worden.  An  dieser  Stelle  mag  noch  erwähnt  werden,  dass  im  Laufe  des  Mo- 
nates September  die  Maschine  des  Almikante  Ckx;H&AM£  einer  grOndlichen 
Beparatnr  unterzogen  nnd  der  Sehilbboden  dnrch  Taucher  gereinigt  worden 
war,  80  dass  dieees  Schiff  jetst  anch  unter  normalen  Umständen  äber  eine 
Geschwindigkeit  von  11  Knoten  und  darüber  verfQgen  konnte.  Die  Corvette 
O'HiGGlNS  hatte  neue  Kessel  erhalten  und  war  in  Bezug  auf  Geschwindigkeit 
dem  Almikante  Cochhane  zumindest  ebenbürtig,  wenn  nicht  überlegen. 

In  Mejillones,  wo  das  chilenische  Geschwader  am  7.  Morgens  eintrat, 
wurde  der  Verfolgongsplan  entworfen  und  dahin  festgestellt,  dass  die  seUeehter 
laufenden  Schiffe  Blanoo  Ehoalada»  CSovadqvoa  nnd  Transpifftidiii  Ma- 
uas CousQK)  an  der  Küste  in  Sicht  vom  Ufer  fahren  und  jeden  Baftn, 
jede  Bacht  recognosciren ,  die  schnelleren  Schiffe  jedoch,  Ai.mirante  Co- 
CHRANE,  O'HiGQiNS  und  Dampfer  Loa  auf  20  bis  25  Meilen,  und  zwar  gut 
in  See  haltend,  folgen  sollten.  —  Dieser  Plan  gelangte  nicht  zur  Ausführung, 


*)  Eine  Beaehreiboug  des  Lay  -  Torpedos  siehe  Seite  190  u.  f.,  Bd.  III  onseier 
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weil  ein  chilenischer  Dampfer  den  HüASCAU  in  der  Nähe  von  Antofagasta. 
mit  Ciirs  dahin,  gesehen  und  dies  sofort  nach  Santjago  telegraphisch  gemeldet 
hatte,  von  wo  dann  kurz  vor  dem  Auslaufen  des  einen  Theiles  des  Geschwa- 
ders der  Befehl  kam,  dass  die  ganze  Ebcadre  gleich  in  See  gehen  und  Al- 
mSASTB  GOOHRANE,  O'HiooisS  QDd  LoA  auf  der  HOho  toh  M^ones, 
Blasoo  EhgaLADA  ,  CovADOROA  oiid  MAUAS  Cousno  aber  bei  AntofSi^ 
gasta  kreuzen  sollten.  Diesem  Umstände  allein  haben  es  die  Chilenen  zu 
danken,  dass  es  ihnen  endlich  gelang,  den  Feind  zu  einem  Gefechte  zu  zwingen 
und  seiner  habhaft  xu  werden.  Wäre  der  erste  Plan  zur  Ausführung  gekommen, 
fiCASGAfi  wäre  zur  Zeit,  als  der  zweite  Tbeil  der  Escadre  (am  Mittag  des 
niditkn  Tages)  in  See  ging,  bereite  35  MeUen  Noid  tob  MiiiilloBes  gewesen. 

Befof  wir  nnn  sar  Sehildemog  des  enteelieideiideii  KampfiBB  flbeigelieD, 
wollen  wir  das  MaMale,  welclies  in  dieeem  Fatte  sor  Oettang  kim,  in  Eflne 

sichten.  Den  in  der  Tabelle  Seite  274  angegebenen  Daten  nnd  den  Be* 
Schreibungen,  welche  in  unserer  Zeitschrift  über  das  Flottenmateriale  der  käm- 
pfenden Parteien,  Jahrg.  1877,  Bd.  V,  „Pauzerschifife  der  neuesten  Zeit",  S.  67 
und  Bd.  VII,  S.  460  u.  ff.  und  698  enthalten  waren,  mag  noch  hinzugefügt 
werden,  dass  Alhirantb  Cochranb  eine  Palmkranz-Mitraillense  im  Bug  fahrt» 
Inner  dasa  Blanco  Enoalada  mid  AIiMIBantb  Coohsahb  aowohl  in  Beeng 
aof  Steoeiftltigkeit,  als  in  Bezug  auf  Stabilität  der  Plattform  dem  HuASCAB 
Olierlegen  waren,  und  bei  dtraem  letzteren  Schiffe  der  Drehmechanismus  des 
Thurmes  nicht  genau  functionirte,  aus  welchen  Gründen  auch  seine  Geschütz- 
wirknng  in  allen  Fällen,  wo  sie  zur  Geltung  kam  (sowohl  in  dem  Rencontre 
nüi  Shau  und  Aiii£THYST  als  bei  den  vielen  Gelegenheiten  im  jetzigen  Kriege) 
atola  aelir  viel  zu  wflnschen  Qbrig  Uess.  Hvascar  hatte  den  Tripodfockmast 
nnd  Bugspriet  ausgehoben,  der  Grossmast  war  in  einen  Signalmast  omgedndert, 
in  dessen  mit  einem  Blechschutz  umgebener  Mars  eine  Qatlingkanone  unter- 
gebracht war.  Sein  sechseckiger  Commandotluirm  ist  mit  66*lU  etarken  Platten 
auf  210"%t  Teakholz  und  13*%»  Eisenhaut  gepanzert 

3.  Das  Seegefecht  bei  Punta  Angamos. 

In  Folge  des  aus  Santjago  telegrapbisch  erhaltenen  Befehles  verliess  das 
chilenische  Geschwader  Mejillonos  um  10  Uhr  Abends;  sich  in  der  ange- 
ordneten Weise  theilend.  nahm  die  eine  Hälfte  desselben  sofort  südlichen  Curs, 
w&hrend  die  andere  westwärts  steuerte. 

HuASCAB,  welcher  nach  Ycmalme  einer  eingebenden  Beeogneedmng 
Antofagasta  um  2  Uhr  Naohts  (am  8.)  Terlassen  hatte,  vereinigte  sich  um 
3  Uhr  15  Min.  mit  der  ausserhalb  auf  Kreuzung  verbliebenen  Gorrette  Union 
und  beide  Schiffe  nahmen  Curs  gegen  Norden.  Wenige  Minuten  später  gewahrten 
die  feindlichen  Geschwader  geg^enseitig  den  Bauch  ihrer  Schiffe  und  näherten 
sich  einander  auf  5 — 6  Meileu.  (Tafel  X,  Fig.  1.) 

Die  Nachtaignale,  welche  die  ehileniechen  Scbiffo  mit  einander  weohadtan, 
gaben  dem  Admiral  Oran  die  Gewiasheit,  daaa  er  der  Eecadre  gegenflber- 
stehe,  and  getran  seinem  Principe,  das  Schiff,  auf  dessen  Wirksamkeit  alle 
Hoffnungen  seines  Vaterlandes  beruhten,  nicht  den  Gefahren  eines  Zusammen- 
Btosses  mit  einem  unverhältnismässig  mächtigeren  Gegner  auszusetzen,  ging 
er  sofort  nach  Backbord  über  und  steuerte  gegen  Südwest,  überzeugt  davon, 
daaa  er  veimOge  seiner  grösseren  Geschwindigkeit  den  Feind  bald  genügend 
weit  nrflcklaiBen  werde,  um  firei  von  ihm  anidrehen  nnd  seinen  nOidlichen 
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Cnrs  wieder  aufhebmen  zu  können.  Der  nördliche  Ours  war  eben  eine  absolute 
Nothwendigkeit,  da  die  der  Corvette  Union  entnommeneu  80  Tonnen  Kohlen 
wahrend  der  20  Stunden,  welche  seither  verflossen  waren,  nahezu  verbraucht,  und 
mit  diesen  30  Tonnen  der  Kohlenvorrath  überhaupt  fast  erschöpft  sein  musste, 
wit  aus  dem  Boridite  des  Escadra-Stabs-Cbefs,  GapitaiD  Oarbajal,  «ntafliUDeii 
Warden  kann,  der  die  Eohleneinschifftmg  mit  den  Worten  moÜTirt:  ,»weil 
onaer  Yorrath  an  denselben  bereits  auf  die  Neige  gingen ;  bis  Arica  waren 
aber  noch  340  Meilen  zurückzulegen.  —  Zieht  man  nun  in  Betracht,  dass 
Huascar's  Kohlenvorratli  complet  mir  für  circa  65 — 70  Stunden  reicht,  so 
wird  es  klar,  dasä,  wäre  auch  Admiral  Grau  seiner  Ueberlegenheit  in  der 
FUirtgeschwindigkeit  nieht  so  aieher  geweseo»  daa  mOglichat  rasche  Birddieii 
einea  Heimathafens  zur  zwingenden  Noihwendigkeit  geworden  war. 

Der  chilenische  Admiral,  welcher,  nachdem  die  Dampfer  in  Sicht  gekommen 
waren,  auf  dieselben  zusteuern  Hess,  wurde  durch  den  Umstand,  dass  dieselben 
so  rasch  davonsteuerten ,  in  der  Ansicht,  es  seien  feindliche,  bestärkt,  und 
begann,  nachdem  er  den  Matias  CouäiNO  nach  Autofagasta  beordert  hatte, 
sofort  dl«  Teifolguug. 

Matus  Oousäo  nahm  Anfinga  Ciun  gegen  die  beieiehnete  Bhade, 
kelirfee  aber  dann  ans  unbekannten  Gründen  mn  und  steuerte  nach  Mejillones. 

Als  bei  zunehmendem  Tageslichte  die  Feinde  sich  erkannt  hatten,  setzte 
HUASCAR  volle  Kraft  an,  während  auch  Blanco  Encalada,  trotz  des  schad- 
haften Zustande»  ihrer  Kessel,  die  Maschine  mit  dem  höchsten  zulässigen 
Draek  arbeiten  liees.  Dia  Anstrengungen  dieses  letzteren  Schiffes  blieben  jedoch 
foigebUeb,-  denn  die  Distana  TergrOeserke  doh  inseheads,  and  adion  mag  der 
mit  10'/«  Knoten  fahrende  verfolgte  Huascak  sich  vollkommen  in  Sicherheit 
geglaubt  haben,  als  er  plötzlich  um  7  Uhr  15  Min.  im  vierten  Quadranten  den 
Rauch  dreier  Dampfer  gewahr  wurde,  welche  sich  gar  bald  als  der  zweite  Theil 
des  chilenischen  Geschwaders  entpuppten. 

Die  relative  Lage  der  Schiffe  wfthrend  der  Verfolgung  donh  die  Blanco 
Bhcalada,  beim  in  Siehtkonimeo  des  Cochrane,  endlioh  bis  snm  Momente 
dar  Sehlacht»  ist  aus  Skizze  Tafel  X,  Fig.  1,  ersichtlich.  —  Die  Loa,  welche 
sich  von  den  anderen  beiden  Schiffen  als  Eclairour  etwaa  entfernt  hatte, 
erkannte  die  Sacblairc  zuerst  und  theilte  dieselbe  mit. 

Von  vielen  Seiten  wurde  mit  Verwuudening  hervorgehoben,  dass  HuASCAR 
nicht  gleich  im  Beginne  der  Verfolgung,  als  er  sich  mit  der  Union  bloss  der 
BiiAHOO  SSCALADA  nnd  GOVADOVGA  gegenüber  befimd,  das  Oefeeht  anf- 
ganomnun  nnd  sich  anf  den  Feind  gestürzt  habe,  da  ja  die  beiden  peruanischen 
Schiffe,  nachdem  die  COVAOONGA  mit  ihrer  schwachen  Bestückung  und  geringen 
Fahrtgeschwindigkeit  gar  nicht  in  Betracht  kommen  konnte,  den  Chilenen 
bedeutend  uberlegen  gewesen  seien.  —  Abgesehen  von  den  bereits  früher 
angeführten  Gründen  ist  die  letztere  Behauptung  kaum  stichhältig.  Die  zwölf 
Sebzigpfünder  der  üiooh  bilden  einen  Fador,  i»r  wohl  von  Binflnas»  nie  aber 
nnascUaggetMod  sein  konnte,  da  diese  Gesehitae  weder  die  vitalen  Tbeile,  wie 
Wasserlinie  und  Panzerdeck,  noch  den  153%»  starken  Batteriepanzer  durch- 
schlagen können.  Die  altartigen  Armstronggeschfitze  des  Huascar  sind  dem 
"Wasserlinien-  und  Deckpanzer  gegenüber  ebenfalls  ohnmächtig,  während  bei 
den  Geschützen  der  Blanco  Encalada  das  Gegeutheü  der  Fall  ist.  Ueber- 
dies  konnte  die  Blango  Encalada,  fiiUs  sie  swiachen  swti  Feoer  ganommen 
wvfde,  stets  alle  ihre  Geachfltie  mwenden,  wfthrend  die  Unioh  im  bsstsD  Falle 
nnr  die  Hftlfia  rar  Wirkung  gelangen  an  lassen  fennoohte.  Im  Qeachfltakampfe 
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mussto  also  aller  Wahrscheinlichkeit  nach  das  chilenische  SchiflF  den  beiden 
feindlichen  gegenüber  um  80  mehr  im  Vortlieile  bleiben,  als  es  auch  unver- 
wundbar war.  Die  Chancen  der  Peruaner  waien  daher  auf  den  Erfolg  von 
BammiiiOfeni  beselirtnkt,  was  in  Anbeineht  d«r  Sdhwierigkeit  solehw 
HanOm  nnd  bei  dem  Umstände,  dass  Blanoo  Bncalada  an  Steaerfthigkeit 
dem  HuASGAB  bedeatend  flberlegen  war,  die  artilleristisolie  Sohwftehe  nieht 
aufeuwiegen  vermag. 

Wohl  wäre  unter  derartigen  Verhiltniason  sonst  in  den  meisten  Fällen 
ein  Zusammeustoss  erfolgt;  der  artilleristisch  Schwächere  und  an  Schnelligkeit 
Ueberlegene  hätte,  auf  letxtere  Eigensehaft  bauend,  den  Kampf  vielleicbt  sogar 
heraosgefordert,  and  das  KriegsgMok  konnte  ibm  magUeberweise  bdd  sein. 
Ancb  beim  peruaniscben  Admiral  muss.  soweit  man  zumindest  aus  seinen 
Thaten  schliessen  kann,  der  Krieger,  der  Seemann  in  ihm,  den  Admiral  stark 
in  Versuchung  geführt  haben,  sich  in  den  angebotenen  Kampf  einzulassen : 
und  wenu  Giuu  dieser  Verlockung  in  Anbetracht  der  Wichtigkeit  des  ein- 
zigen Schlachtschiffes  aus  strategischen  Bücksichten  widerstand,  so  ist  ihm 
diese  Selbetverlängnong  doppelt  hoch  ansnrechnen.  —  Ein  Anderes  wbe  es, 
hätte  er  gewnsst,  dass  das  ganze  chilenische  Geschwader  in  Mejillonee 
gewesen  war,  und  dass  der  Best  desselben  ihm  in  nächster  Nähe  auflauere; 
wuBSte  er  dieses,  dann  niusste  er  den  Kampf  aufnehmen,  ja  ihn  selbst,  solange 
die  Blanco  Kncalada  allein  blieb,  zu  erzwingen  suchen.  Huascak  war 
jedoch  schon  .'>eit  einigen  Tagen  ohne  Nachrichten  und  musste  den  Best  der 
FloUe  an  einer  ganz  anderen  Stelle,  vielleicht  noch  vor  Ariea,  ▼ermatben. 

Als  man  om  7  Uhr  80  Hin.  an  Bord  des  HüasCAR  des  sweiten  Theiles 
des  chilenischen  Geschwaders  ansichtig  wurde,  setzte  man  nordöstlichen  Ours, 
um  dem  Coctfrane  zu  entkommen.  Betrachtet  man  die  Skizze  Fig.  1,  Taf.  X, 
und  die  relative  Lage  der  Schiflfe,  so  ist  zu  ersehen,  dass  dies  der  einzige 
Ausweg  war,  um  ein  Gefocht  zu  vermeiden.  Selbst  theoretisch  boten  sich  auf 
diese  Weise  die  besten  Chancen  dem  Feinde  einen  Vorsprung  abzugewinnan. 
Es  bitte  nimlich  jedes  der  Schiffe  je  etne  Seite  eines  nahesn  giejchsdisaMigen 
Dreieckes  tn  durchlaufen  gehabt,  wobei  HdaSCAb,  welcher  von  früher  her  flbor- 
zeugt  war,  dass  er  dem  Cochrane  an  Fahrtgeschwindigkeit  bedeutend  fiber- 
legen sei,  seinen  Gegner  jedenfalls  hinter  sich  zu  lassen  hoffte.  Tn  Wirklichkeit 
muBsto  die  Sache  sich  noch  günstiger  gestalten,  da  der  V'erfolger,  gezwungen 
dem  Verfolgten  nachzostenem,  einen  Bogen  nnd  daher  einen  bedeatend  grosseren 
Weg  inrftckzolegen  hatte.  Dass  die  lUschine  des  Oochravs  in  guten  Stand 
gesetit  und  dessen  Schifbboden  gereinigt  worden  war,  so  dass  Cochrane  jetzt 
sogar  besser  lief  als  HuaSCAR  —  davon  war  eben  nichts  zu  Admiral  Grau 's 
Kenntnis  gekommen.  Seines  Wissens  musste  das  Verhältnis  der  Fahrt- 
geschwindigkeiten zwischen  Cochrane  und  Uuascar  ein  solches  sein,  wie 
es  thatsächlich  zwischen  Cücurahe  und  der  13  Knoten  laufenden  Union  war, 
welche  denn  auch,  trotsdem  sieh  0*HiaGilis  und  Loa  auf  die  Verfolgung 
machten,  richtig  entkam. 

Allerdings  war  noch  ein  zweiter,  für  die  Flucht  bedeutend  günstigerer 
Weg  da,  nämlich  jener  gegen  Südwest;  bei  dem  geringen  Kohlenvorrath  jedoch 
konnte  au  denselben  nicht  einmal  gedacht  werden.  Uebrigens  war  der  perua- 
nische Admiral  seiner  Sache  so  sicher,  dass  noch  einige  Zeit  nachdem  der 
sweite  Theil  der  chilenischen  Flotte  in  Sicht  gekommen  war,  an  Bord  des 
Huascab  mit  d«m  Kavigationsrade  auf  Deck  gesteuert  wurde.  Lange  jedoch 
konnte  seinem  erfahrenen  Auge  nicht  unbemerkt  bleiben,  daas  sieh  die  Ver> 
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biltidaM  geindori  battm,  imd  der  Maioliioist  eibieU  Md  dm  BefeU,  die 

Leistung  der  Maschine  auf  das  HOehetmOgliche  zn  steigern.  Vielleicht  gelang 
es  doch  noch!  —  Allein  die  Chancen  schwanden:  beim  Einkoppelndes  Gefechts- 
mders,  welches  sein  Rad  unter  dem  Commandothurm  hat.  geräth  diese  Steuer- 
vorrichtung in  momentane  Unordnung,  das  Schiff  giert,  wenn  auch  nur  kurze 
Zeit,  und  verliert  an  Weg,  während  Cochbane  von  Minute  zu  Minute  gewinnt. 

Um  8  Uhr  40  IGniiten  trenneii  8000^  dieeee  Schiff  Tom  Hüascab; 
um  9  Uhr  15  Min.  beträgt  die  Distanz  nar  mehr  1000  *y  und  das  peruanische 
Schiff  erdflFnet  ans  seinen  Thurmgesehfitien  das  Feuer.  Das  laufende  Gefecht 
gewährt  wenigstens  den  Vortheil,  dass  die  um  drei  Meilen  surdckgebliebene 
BlaNCO  EncaLADA  nicht  eingreifen  kann. 

Mittlerweile  hatte  die  Union,  welclio  gleich  bei  In  Sichtkommen  der 
iwetten  chüeoiidien  Flottenabttieilnng  mit  ?oUer  HMehioenkraft  nach  Steuer- 
bord vom  HuASCAB  gegangen  war  —  ob  in  Folge  eines  erhaltenen  Befehles 
oder  aus  eigenem  Antrieb  ist  nicht  bekannt  —  ihr  Heil  in  der  Flucht  gesucht 
und  guten  Weg  nach  Norden  gemacht.  Corvette  O'mooiNS  und  Dampfer 
Loa  gaben  Jagd  auf  sie  und  das  letztere  Schiff,  der  Union  an  Oesch windigkeit 
zumindest  ebenbürtig,  wenn  nicht  überlegen,  hatte  sich  nicht  unbedeutend 
gen&hert,  mnsste  jedooh  den  gewonnenen  Ycrtheil  wieder  anheben,  da  die 
0*HIQODI8  nicht  anfkam,  Loa  selbst  aber  sn  schwach  war,  nm  sich  allein  in 
einen  Kampf  mit  dem  Feind o  pinzulassen.  Die  Verfolgung  wurde  bis  zu  der 
ungefähr  löO  Meilen  entlernten  Mflndnng  dee  Flossee  Loa  fortgesetst,  jedoch 
ohne  Erfolg. 

Auf  dem  Kampfplatze  befanden  sich  somit  nur  die  beiden  Gegner  Al- 
MIBANTE  CocHRANE  ttud  HuASCAB.  Die  spiegelgatte,  von  keinem  Windhauch 
gekrinselteSee  Uess  die  Artillerie  beider  Schäfe  gleich  gut  mr  Geltung  gelangen, 
so  dass  die  geringe  Stabilität  der  Plattform  des  HuASCAB  auf  seine  GeschUts- 

Wirkung  keinen  nachtheiligen  Einfluss  üben  konnte. 

Das  chilenische  Schiff  hielt  sich  ,  ohne  das  Feuer  des  Feindes  zn  erwidern, 
Backbord  achter  von  demselben  bemalie  in  dessen  Kielwasser;  dadurch  ver- 
ringerte sich  rasch  die  Distanz  zwischeu  beiden,  da  Huascab  durch  seine 
AflhteiUtte  am  direeten  Heekschnss  (bis  sa  Ton  der  Eiehriehtong)  behindert 
war,  somit  immer  ausscheeren  mnsste,  nm  seine  GesehfltM  absoftnem.  Bas 
Sehussfeld  dadurch  frei  zu  machen,  dass  man  die  Achterhütte  wegschess,  wurde 
nicht  versucht.  Der  Versuch  wäre  wahrscheinlich  auch  nicht  gelungen,  denn 
die  solide  gebaute  Hütte  eines  seegehenden  Schiffes  dürfte  durch  Hineinschiessen 
wohl  durchlöchert  und  zerstört,  keinesfalls  aber  selbst  nach  einer  grossen 
Auahl  von  Schflssen  soweit  demolhrt  sein,  dass  dieVistrlinie  dadurch  M  wltade. 

Als  sich  nm  9  Uhr  S7  Minuten  die  IKstans  swischen  den  beiden  Schiffen 
aaf  etwa  200  *Y  verringert  hatte,  eröffnete  Cochrane  aus  zweien  seiner  Ge- 
schütze das  Feuer  (Tafel  X,  Fig.  3  Ay  //,).  Der  eine  Schuss  ging  über  den  Feind 
weit  weg,  der  andere  traf  das  Vorcastell,  explodirte  daselbst  und  zerstörte  es 
zum  Theil.  Schuss  folgte  jetzt  auf  Schuss,  und  von  Minute  zu  Minute  ge- 
staltete sich  die  Lage  schlechter  für  Huascab.  In  gleichem  Masse,  in  welchem 
an  Bord  dee  mit  wahrer  Meisterschaft  von  Fregatten  -  Capitftn  Juan  Jostf 
Latorre  geführten  Almiramtb  Ooohbane  Muth  und  Enthusiasmus,  und 
damit  die  Leistungen  stiegen,  mnsste  an  Bord  des  Hüascar  jedes  ein- 
schlagende, Tod  und  Zerstörung  bringende  Geschoss  in  Anbetracht  der  eigenen 
Ohnmacht  ein  Gefühl  der  Niedergeschlagenheit  und  Verzweifhing  hervorrufen. 
Cochrane  hielt  sich  stets  dicht  achter  vom  Huascab,  und  konnte  von  desseu 
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GwGhätze  mir  in  den  seltensten  Fällen  eireieht  werden,  wfthrend  er  anbe- 
hindert die  schwtehsle  Seite  Mines  Qfgaers,  das  Heck,  mit  iroUgexielteD 

Schlissen  angriff. 

Für  den  Huascar  wäre  es  vielleicht  noch  am  vortheilhaftosten  gewesen, 
das  Gefecht  in  der  Art  und  Weise  einzuleiten,  wie  seinerzeit  Alabama  und 
KABSAGBy  80  nimlieb,  deas  er  mit  dem  Gegner  im  Kreise  «m  einen  gemela- 
eehsfUichen  Mittelpnakt  gedhren  wtUe,  and  jeder  der  beiden  Feinde  siGb  an 
einem  Ende  desselben  Durchmessers  befundta  bitte.  In  diesem  Falle  wäre 
ihm  doch  die  Hoffnung  geblieben .  den  Gegner  in  eine  Lage  irleich  oder 
ähnlich  seiner  jetzigen  zu  zwingen  und  von  lien  eigenen  Geschützen  ent- 
sprechenden Gebrauch  zu  machen  —  eine  Hoffnung,  die  allerdings  iu  An- 
betraobt  dsr  besserem  Eigensebaften  des  Coohbanb  nnd  des  seemftnniscben 
Oesobickee  seines  Gommandanten ,  der  sidi  sobwerlieb  hatte  ansmaaOfriren 
lassen,  nicht  leicht  in  Erffillung  gehen  konnte.  Doch  war  es  dem  Admiralen 
schon  znm  voraus  nnniAglich,  dem  Kampfe  diese  Richtung  zn  geben,  weil  er 
dadurch  die  Blanco  Encai.ada  au  sich  herankommen  und  die  Uebermacbt 
des  Gegners  doppelt  so  groäs  hätte  werden  lassen. 

Nach  der  Lage  der  Dinge  konnte  Huascar  seines  dicht  achter  folgenden 
Feindes  nicht  los  werden,  da  er  ihm  dnreh  jede  giOssere  Stenerbewegnng  die 
Möglichkeit  geboten  hätte,  Ten  seiner  Bamme  Gebraoeh  m  machen.  Er  mueste 
Alles  über  sich  ergehen  lassen,  wie  es  eben  kam,  nnd  es  kam  hart  genug! 
Einer  der  ersten  Schüsse  hatte,  achter  eindringend,  die  Panzerung  durch- 
schlagen, das  Gefechtssteuorrad  zertrümmert  und  12  Mann  ausser  Gefecht 
gesetzt.  Das  Schiff  —  steuerlos  —  gierte  nnd  schor  nach  Steuerbord  aas 
(Af  —  H^).  Das  VoroaateU,  dnreh  den  iweiten  Scbnss  gezündet, 
brannte,  Officiersmesse  und  Gommandanten-CajQte  ebenfalls.  —  Der  Brand  wird 
gelöscht,  die  Stenertaljen  angesetzt,  das  Srhiff  in  Cure  gebracht.  —  Da  trifft 
ein  Geschoss  den  Commandothurm,  {Ä^  t,  durchschlägt  dessen  Panzer,  tödtet, 
im  Innern  eiplodirend,  Admiral  Grau,  der  das  Schiff  bis  dahin  geleitet  hatte 
und  verwundet  tödlich  Lieutenant  Diego  Ferre,  welcher  Adjutantendienste 
bei  ihm  versab.  Flaggeu-Capitän  Elias  Agnirre  flberoimmt  das  Commaade 
nnd  das  Treifon  wird  nntsr  seinen  Befehlen  mit  immer  grosserer  Heftigkeit 
fortgesetzt.  Ein  Schuss  des  Cochkanb  dringt  in  den  Thnrm  ein,  lerschmettert 
den  rechten  Schildzapfen  und  die  Bremse  des  rechten  Geschützes,  macht,  das- 
selbe unbrauchbar,  nnd  tödtet  zehn,  verwundet  einen  Manu  der  12  Ktlpfo 
zählenden  Thurmbemanuung.  Schutt,  Splitter  und  Todte  werden  weggeräumt, 
neue  Bedienongsmamisdiaft  heranfgebnidit  und  der  Kampf  mit  einem  Oesehtte 
fortgesetst. 

Mittlerweile  war  aber  in  Folge  der  durch  den  Tod  des  Admiral  Grau  ver- 
ursachten Unterbrechung  in  der  Leitung  des  Schiffes  und  weil  eine  in  der  Steuerei 
eiplodirende  Bombe  die  kaum  in  Gebrauch  genommenen  Steuertaljen  durch- 
schossen, einen  Theil  der  Pinne  abgebrochen  und  die  au  den  Läufern  be- 
findlichen Leute  kampfunfähig  gemacht  bitte,  dss  Schiff  abermals  nach 
Stenerbord  gegangen  {A^  Ji^).  An  ein  Znrflekgehen  nach  Backbord  mit  dem 
nnbeholfenen  Schiff  (man  steuerte  nur  mehr  in  der  Weise,  dass  man  die  Pinne 
von  Zeit  zu  Zeit  an  die  Bordseite  holte  und  sie  dann  gleich  wieder  mittschiffs 
ausschlagen  Hess)  war  nicht  mehr  zu  denken,  da  der  Cochhane  immer  näher 
an  das  Heck  an  Backbord  herangekommen  war  ;  es  musste  daher  der  ganze 
Kreis  gemacht  werden,  und  dies  umsomehr,  als  sich  Huascau  der  nunmehr 
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Bihar  fskoBBMiMi  Blakoo  Bncalada  üi  «ner  so  vusisiygeii  SMlmg 
lifiaartiii  Utte,  da«  eines  der  ehilenischen  Schiffe  jedenlkUs  in  die  Gelegenheit 
gekommen  wäre,  von  seinem  Sporn  Gebrauch  zu  machen.  Olineliin  hatte 
COCHRANE,  welcher  kaum  mehr  50  *V  von  Huascak  entfernt  war,  einen, 
wenn  auch  missgluckten  Kamm  versuch  unternommen  {A^  H^).  Bei  diesem 
Anläse  erhielt  Cochbane  Steoerbord  achter  einen  Schoss  des  HuascaRi  welcher 
dnrch  den  nngepanierten  Theil  dnrehgioff  nnd  sehn  Mann,  daTon  swei  tMtlich 
verwundete.  Die  gleichzeitig  abgegebenen  Sdidsse  des  chilenischen  Schiffes 
hatten  jedoch  bedeutend  schwereren  Schaden  angerichtet;  eines  der  Geschosse 
schlug  durch  den  oberen  Theil  des  Thurmes,  hob  die  Decke  desselben,  explo- 
dirte  im  Innern,  riss  dem  Thnrmcommandanten ,  Lieutenant  Jose  Meliton 
Bodrignez  den  Kopf  ab,  verwundete  schwer  den  fiscadrestabs-Chef  Capitän 
Mmel  Meliloa  Carba  ja  1,  sowie  einen  Theil  der  Gesehfitsbemannang»  nnd 
heeehidigte  die  Geschfltzraperte.  Jlin  anderes  Projectil  schlug  Backbord  achter 
ein,  drang  dnrch  die  Mascbinistenmesse  und  schleuderte  explodirend  die  Schotte 
bis  in  die  Maschine,  welche  jedoch,  Dank  der  Schnelligkeit»  mit  der  Splitter 
nnd  Holzwerk  abgeräumt  wurden,  weiterarbeiten  konnte. 

Gleichzeitig  bestrichen  die  Mitrailieuse  im  Bug  des  CoCHttANE  und  die 
Leate  in  den  Marsen  desselben  das  gante  Deck  des  Huascar.  Bs  war  10  mir; 
nnr  mehr  wenige  Hunderte  von  Meten  trennten  die  Blanoo  Emcalada 
(Admiralschiff  der  Chilenen)  von  den  Kämpfenden.  Fünf  Minuten  später 
begann  Blanco  in  den  Gang  der  Ereignisse  einzugreifen  und  fast  hätte  sich 
hiednrch  das  Blatt  zu  Gunsten  HuAvSCAr's  gewendet.  Sich  mit  Ungestüm  in 
den  Kampf  stürzend,  wollte  der  chilenische  Admlral  den  von  Cocuuane  in 
wenigen  Mstsis  BatfiMrnnng  gefolgtsD  UvASCASL  lamneii.  Das  MaoAver  misslaag 
jodoek,  lad  ohne  den  ziehtigSD  Bliek  nnd  die  Ealtbifliagkeit  des  Oaidtitais 
Latorre  wäre  Cochbane  von  seinem  eigenen  Admiralschiffe  gerammt  worden. 
Wie  aus  der  damaligen  Lage  der  Schiffe  {A^  ersehen  werden  kann, 
entkam  Ck>CHRANE,  welcher  früh  genug  die  Absicht  des  Admiralschiffes  und 
die  Gefährlichkeit  der  Situation  erkannt  hatte,  nur  dadurch  dem  Bammstosse, 
dass  er  lasUseitig  daa  Bnder  hart  an  Bord  legte  nnd  über  Backbord  wendete. 
Ohne  diesia  Xairi^er  wftre  die  OoUisioa  anvenneidlioh  gewesen  nnd  Huasgab, 
desMn  Maschine  in  vollkommenster  Ordnung  war,  wäre  entkommen.. 

Blanco  passirte  achter  des  UUASCAR  auf  25  Entfernung  und  sandte 
ihm  eine  Breitseite  zu ,  deren  Geschosse  den  Panzer  nahe  der  Wasserlinie 
durchschlugen  und  eine  furchtbare  Verheerung  anrichteten.  An  mehieren  Stellen 
hameh  Feuer  aus  und  Demoralisation  begann  unter  der  dreimal  decimirten  Be- 
mannung einnreiseen.  Blahoo  Bngalada  von  Backbord,  Almiraiitb 
Cochbane  von  Steuerbord  aufkommend,  überschütteten,  nachdem  sie  gewendet 
hatten,  den  Verfolgten  mit  einem  wahren  Hagel  von  Projectilen.  Um  10  Uhr 
25  Minuten  sank  die  Flagge  des  Huascau.  Die  Chilenen,  überzeugt,  das  Schiff 
habe  sich  ergeben,  stellten  das  Feuer  ein  nnd  violhundürtstimmigo  Hurrah's 
erfüllten  die  Luft.  Allein  der  Jubel  war  verfrüht,  denn  bald  sah  man  auf  dem 
pamauschoi  Schifb,  weichee  keinen  Augenblick  die  Fahrt  gestoppt  hatte,  die 
Flagge  abermals  weben  nnd  ein  gegen  die  Blanco  abgefenerter  Schnss  bewies, 
dass  HuasCAB  sich  nicht  zu  orgeben  gedenke ,  sondern  den  Kampf  bis 
aufs  Messer  fortführen  wolle.  Ob  die  Flagge  herabgeschossen  oder  von 
unberufener  Hand  niederpoholt  worden  war,  ist  nicht  bekannt,  jedenfalls  war 
die  Lage  des  peruanischen  Schiffes  eine  derartige,  dass  das  Streichen  der 
Flagge  gereekifertigt  eiaohienen  wire.  Den  Gommandanten  Agnirre,  welcher 
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durch  MüniUensenfener  Terwimd«!  wocdea  iPir,  Mrriis,  ab  man  ilm  «Imb 

auf  den  Verbandplatz  trug,  eine  eq^lodimide  Granate  buchst&bUoh  in  klein» 
Stücke:  vielleicht  derselbe  Schuss  war  es,  welcher  die  Riugbolzen  und  Taljen 
am  Steuer,  wie  Eettensteuerliauger  und  das  ganze  Jüeserve-  and  Nothsteuer- 
geräih  zerschmetterte.  * 

I^atmiiit  Mro  Gtreion,  auf  wMm  aacli  im  Tode  dar  filieraiL 
Offldere:  Adminü  Gran»  Commaiidaiit  Agairr«f  Limtanaat  Ferri,  LiaiitMiaiit 
Bodriguoz  und  der  Verwundung  des  Stabs-Chefs  Oapittn  Carbajal  daa 
Commarido  überging,  fand  eine  wahrhaft  verzweifelte  Lapre  vor.  Das  Schiff,  zum 
dritten  Male  in  diesem  Gefechte  steuorios,  Feuer  im  Bug,  im  Heck  und  in 
der  Mitte  des  Schilfes,  eine  der  Thurmkanonen  gänzlich  unbrauchbar,  die 
andere  in  Folge  der  Beschädigung  der  Laffete  kaum  noch  zu  bewegen;  die 
Thrnrnbemamiiing  dreimal,  die  Steoerbemannang  viermal  eraetit;  ven  der  (oaeli 
Abrechnung  von  Stab-  und  Maschinenperaonale)  120  K6pfe  zählenden  Be- 
mannung mehr  als  die  Hälfte  todt  und  verwundet. — Und  dennoch  wurde  der 
Widerstand  nicht  aufgegeben,  die  Flagge  gehisst  und  der  Kampf  weiter  ge- 
führt. Im  diesem  Augenblicke  machte  der  Cochbane  gegen  das,  der  starken 
Gierschläge  wegen  nur  langsam  sich  weiter  bewegende  peruanische  Schiff 
einen  Bammversncb,  dar  jedoeh  ndaaglfleUe,  da  es,  Dank  der  Tenllgiielien 
Leitung,  gelang,  des  Schiffes  mit  Hilfe  aller  erdenklichen  Nothbehelfe  für 
einen  Angenblick  Herr  so  werden  und  dnrdi  raaehea  Wenden  naeli  Backbord 
anainweichen. 

Ein  solcher  Znstand  musste  schliesslich  ein  Ende  finden.  Lieutenant 
Garezon  mit  den  drei  noch  überlebenden  Ofücieren  (Cadetten)  hielten  Kriegs- 
ratli,  nnd  es  wurde  beaoiiloasen,  daa  Schiff  dnreh  Oeffiien  der  Binlaaneatile  an 
Tenenk»,  ehe  der  Feind  ea  nehmen  konnte,  üm  diea  jedoeh  dorehffihien  sa 
können  I  war  es  notbwendig,  die  Maschine  zu  stoppen.  Gleichzeitig  fiel  dar 
Flaggenstock  durchschossen  auf  Deck  herab.  Die  Chilenen,  welche  den  Huascar 
stoppen  gesehen  hatten,  strichen  die  Boote  nnd  kamen  an  Bord,  wo  man  nach 
den  übereinstimmenden  Berichten  des  Lieutenant  Garezon  und  des  Capitan 
Carbajal  den  Feind  nicht  mehr  snrftokschlagen  konnte,  weil  aach  die  Hand* 
waflbn  ▼emichtet  oder  nnbrancfabar  geworden  war«;  die  MitniUeaae  in  der 
Mars  hatte  schon  frflher  in  fenem  aufgehört,  weil  die  ganae  Bemannong  der- 
selben oben  todt  oder  vci-wundet  lag.  Ein  Theil  der  Peruaner  sprang,  am 
nicht  mit  dem  sinkenden  Schiffe  unterzugehen,  über  Bord,  bevor  noch  die  Chi- 
lenen angelegt  hatten.  Im  Momente  des  Enterns  des  Huascak  waren  schon 
vier  Fuss  Wasser  im  Baume  und  das  Heck  des  Schiffes  hatte  sich  bereits 
etark  geaenkt,  eo  daas  die  heldenmflfhigen  Terthtidiger  aioh  mit  der  Hbl&inng 
tragen  in  kOnnen  glaubten,  dass  das  Schiff,  um  welches  sie  mit  solcher  Todea- 
Terachtnng  gekämpft  hatten,  nicht  in  die  Hände  des  Feindes  fallen  werde. 

Allein  auch  die  chilenischen  Officiere  hatten  die  Situation  sofort  erfasst 
und  zwangen  mit  dem  Revolver  in  der  Hand  die  Maschinisten  dazu,  die  ge- 
öffneten Ventile  wieder  zu  schliessen  und  die  Maschiuen  zum  Leuspumpeu  an- 
ansetien.  Glelflhieitig  wurden  die  Booiabemannnngen  lom  L9echen  dee  an 
drei  Stellen  dea  Schiflba  lodernden  Feuers  angeetellt,  die  Penianer  aber  in 
die  Boote  gebracht  und  an  Bord  der  chileniachen  Schiffe  geechafft,  wo  man 
den  Verwundeten  sofort  die  nöthige  Pflege  angedeihen  Hess.  Noch  vor  dem 
Verlassen  des  Schiffes  machte  der  letzte  Commandant  des  Huascar,  Lieute- 
nant Garezon,  den  an  Bord  befindlichen  chilenischen  Lienteuant  T o r o  mit 
Stolz  darauf  aufmerksam,  dass  die  Flagge  nicht  gestridmi  wordia,  aondem 
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saini&t  dem  zerschosBeneu  FlaggenstiMske  ohne  irgend  Jemandes  Zuthun  herab- 
gekonmen  Mi ;  tliataIcUieh  war  ^tioMlbe  noch  am  Stocke  gehiaat 

Dia  OovAooirOA  hatte  aieli  an  dem  Gefechte  nicht  Dcnneiunrartli  l»e- 

theiligt.  Ihr  ganzes  Eingreifen  bestand,  nachdem  sie  erst  im  letzten  Kommta 
am  Kampfplatze  hatte  erscheinen  kOnnen,  darin,  daaa  aie  einen  Schnaa  gegen 
den  HüASCAB  abfeuerte. 

Genaue  Daten  über  die  Yerlnata  des  Huascab  an  Mannschaft  sind  bis 
nan  nicht  bekannt  geworden.  Dem  Vanehmen  nach  bestand  die  Oesammt- 
kmaannimg  ana  200  Mann.  Davon  blieben  4  OfSciere  nnd  88  Mann  todt;  25 
Mann  scheinen  ertranken  zn  sein ,  etwa  140  wurden  gefiugen  genommen,  von 
denen  4  Officiere  und  circa  35  dem  Mannschaftsstande  angehörige  Personen 
verwundet  waren.  Zehn  oder  zwölf  der  Verwundeten,  worunter  Lieutenant 
Enrique  Pal acios  und  Oberarzt  Tav ara,  wurden  als  nicht  transportabel  in 
Mejillones  in's  Lazareth  ausgeschifft,  während  der  Best  nach  Valparaiso  ge- 
brMht  mnde. 

Die  Verluste  des  nnr  Ton  zwei  Geaohosäen  getroffenen  Almiraktb  Oo- 
CHRANE  (einer  der  Schüsse  soll  den  neuesten  Berichten  zufolge  von  BlanOO 
EnCalada  herrühren)  beliefen  sich  auf  zehn  Verwundete,  davon  zwei  tödtüch, 
die  übrigen  leicht  verletzt,  während  die  BlancO  EnCALADA  keinerlei  Be- 
schädigung erlitten  hatte. 

HUASCAB  wnrde,  nachdem  man  den  Brand  gelMit  nnd  dnrcli  Pumpen 
die  Gefahr  des  Sinkens  beseitigt  hatte,  nach  Mejillones  geschleppt,  was  troti 
bedentender  Schwierigkeiten,  Dank  dem  ruhigen  Zustand  der  See,  gelang.  Dort 
Würden  die  Löcher  im  Rumpfe  nothdOrftig  geschlossen  nnd  daa  Schiff  sodann 
onter  chilenischer  Flagge  nach  Caldera  gebracht. 

In  Tafel  XI  sind  die  hauptsächlichsten  Havarien,  welche  Huascab 
in  dieaem  nnr  anderthalbatttndigen  Kampfe  dnroli  die  aeliwereii  QeadidtM 
te  chilenischen  Panieraohiffe  erlitt,  ersichtlich  gemacht  Sie  aind  nach  den 
im  jtBuUetm  de  la  giierra  del  Pacifico** ,  Santjago  de  Chile  1.  December  1879, 
enthaltenen,  durch  den  chilenischen  Arsenals -Commandanten  Don  K.  Vidal 
Gomaz  beglaubigten  Angaben  des  englischen  Viceconsuls  zu  Caldera,  Mr.  P. 
J.Macks  eingezeichnet.  Die  Treffer  mögen  hier  der  fieihe  nach  sanunt  ihrer 
Wirkung  aufgeiftblt  werden. 

Die  13  •  >■  Pfeile  zeigen  die  Geschosse,  welche  den  Panzer  durch- 

ndilngan  nnd  im  Inneren  dea  Sehiffea  ezplodirten. 

Die  vier  — Strich -Punkt -Strich  gezeichneten  Pfeile  zeigen  die 
Bichtnng  der  PrcjeetOe  an,  irolclie  Holiwaik  aaf  Deck  durehaclioflaan  edar 
leirtrfinnnerten« 

Die  drei  ^"^^^^^  in  Zinkiaaklinian  geniflliiMtan,  gebioelienen  Pfeile 
taigan  dia  Qaaelioaae,  waleha  den  Panzer  nnter  aehiefem  Winkel  trafen,  ab- 
pnUtas  nnd  mr  Bindrflcka  snrfteklieaBen. 

a)  Durchbohrt  den  Thurmpaozer  nnd  explodirt  am  rechten  Scbildsa^n 

der  rechten  Kanone,  den  es  zei-trfimmert,  wodurch  das  Geschfltz  unbrauchbar 
wird.  Die  Dicke  der  vom  Geschosse  durchschlagenen  Thurmwand  betrug  an 
dieser  Stelle  139%.  Panzer,  355"/»»  Holzrucklage  und  13%i  Eiseuhaut. 

h)  Schlug  durch  den  oberen  Theil  des  Thurmes,  hob  die  Decke  des- 
selben und  explodirte  im  Inneren  des  Thurmes.  Die  Sprengstücke  trafen  das 
Bodenstäck  des  Unken  Qeschützes  und  beide  Baperte. 

Ii 


e)  Dnnp  toth      Fmu»*  «qplodirto  in  der  Miifthinintoiiiiti  und 

acblenderte  die  Schotte  in  den  Maschinenraum. 

fl)  Durchschlug  dicht  an  der  Wasserlinie  den  Panzer,  ej^lodirte  in  dw 
Officiersmesse,  zerstörte  Gahmen  und  Schotte  und  /.üudete. 

e)  Ging  durch  den  untereu,  hier  13%>  starkeu  Panzer,  knapp  über  der 
Wasserlinie,  explodirtft  in  der  Commudaiitenkajate  und  beechldigte  dM  Stewr. 

f)  Dvrdibolirte  und  lenehmettorto  eine  59%i  etarke  Panieq^iatte  des 
obeien  Plattenganges  und  wirkte  ähnlich  wie  c. 

g)  Beschädigte  die  Ränder  einer  Panzerplatte  innen  und  aussen,  drang 
in  die  Commandanteiüu^ato,  zerstörte  die  AbthailongSBchette  und  setste  die- 
selben in  Brand. 

h)  und  i)  Zwei  Projectile  trafen  den  Coonandetlinnn  nabe  an  einer 
Bck»  deeeelben ,  dorchidilagen  den  Panier  circa  1  ^  Aber  Deek  and  riiM 
auch  die  Platten  der  anderen  Seite  los. 

j)  Traf  den  Commandotburm,  prallte  nach  oben  ab  and  lerriae  die  obeM 

Panzerplatte. 

k)  Durchbohrte  und  zerschmetterte  den  obei'en  Theil  einer  Platte  des 
oberen  Platte uganges  unmittelbar  unter  dem  Oberdeck,  wekhes  vom  Geschosse 
leiriseen  wurde,  and  besebidiste  darob  seine  fipfengatteke  Tenebiedene  StAlkn 
des  Thurmes,  besonders  dessen  unteren  Theil. 

T)  Durchbobrte  den  ailAleren  Tbeü  des  Pauen  nnd  explodirte  im  In- 
neren des  Raumes. 

m)  Durchschlug  den  Panzer  nur  zuui  Theile,  prallte  zur&ck  und  liess 
einen  50%»  tiefen  löffelartigen  Eindruck  zuiück. 

nj  KrOmmie  eine  der  oberen  Pamerplntten,  aebnitl  «is  ein,  platite  ind 
seisebmetterke  das  Laagenfbld  des  bisr  installiiien  40  Pflnder  Armstrong« 
GeschO  tzes.  Das  Geschoss  zerstörte  ausserdem  auch  die  Stfickpforte,  die  Schot- 
knechte des  Mastes  ,  den  Sclierstock  der  Mascbinaduke  und  darcbldcberte  an 
vielen  Stellen  den  Schornstein. 

o)  Machte  abprallend  einen  circa  50  %  langen  iiisä  in  den  Thurmpauzer 
nnd  fiel  ebne  an  eiplodirett  in  die  See. 

P)i  4)»  Dardidraogen  nor  das  Holswerk  des  Schiffee  Aber  den  I>eck 
nnd  zerstörten,  vielfach  /findend,  Achterhfitte  und  Castell. 

Traf  das  Ganp-spill  und  zerschmetterte  dasselbe  völlig.  Das  Qeschoss 
zerstörte  auch  Ventilatoren  und  die  Utting  der  Ankerketten. 

Elinige  der  Schäden  sind  detaillirt  ausdenficktiguren  derTaf.  XI  ersichtlicb. 

TiftI  X ,  Fig.  3 ,  gibt  den  KanSverpIan  des  Oefbdites  nacb  oflIeieUen 
ebilenlsiiben  Angaben.  SSn  bemerken  ist  hiebe! ,  dass  befaofs  bcsssrer  Yeraa- 
schaulichung  der  Masstab  der  Fahrtgeschwindit?keiten  sich  zum  Masstabe  der 
Schiflfsgrüsse  und  Distanzen  etwa  wie  1  : 10  verhält,  dass  also  die  Schiffe  mit 
Vio  ihrer  wirklichen  Fahrtgeschwindigkeit  sich  fortbewegend  dargestellt  sind. 

Am  Morgen  des  nächsten  Tages  kamen  Gorvette  0  Hkkjins  und  Dampfer 
IiOA  von  ihrer  erfolglosen  Verfolgung  zurück.  Befremdend  ist  hiebei,  dass 
seitens  der  Union  aoeh  nicht  ein  Versneb  genuuiht  wnrde,  sieb  mit  den  bei- 
den Gegnern  in  ein  Gefecht  einnilassen,  da  ihr  dieselben  doch  in  artilleri- 
stischer Beziehung  kaum  fiherlegen  waren,  während  bezüglich  der  Geschwindig- 
keit das  peruanische  Schiff  (in  Anbetracht  dessen,  dass  bloss  der  schlechter 
laufende  O'Hiogins  zu  berücksichtigen  war,  weil  Loa  doch  nur  ein  schlecht 
beetflokter  Handelsdampfer  ist)  im  Vortheile  war.  Union  verlöte  sich  einzig 
nnd  allein  auf  die  Floeht. 
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Oebcr  4a8  Gefacht  liegen  iwei  «IBctAUe  parauusebe  Bnkhie  vor,  dar 
eine  von  Cspittn  Carba jal,  der  andere  von  Lientenaiit  Oareson.  In  dmn 

effteron  finden  wir  die  folgende  Stelle: 

„COCHRANE  begann,  als  er  sich  200  *"/  von  unserem  Steuerbord  befand, 
das  Feuer,  und  ein  Geschoss  durchdrang  den  Panzer  unseres  Rumpfes  über 
der  Thüimsection  auf  einen  Fuss  über  der  Wasserlinie.  Die  Bombe  crepirte 
imerlialb  der  Section  und  eetste  12  Hann  ansaer  QeMii  Ein  inderar  Sehnaa 
lerbracb  etc.  etc." 

Diese  Stelle  stimmt  weder  mit  den  officiellen  chilenischen  Berichten, 
noch  mit  dftni  aus  derselben  Quelle  entstammenden  Schlachtplan,  noch  endlich 
mit  der  von  unpai-teiischer  Seite  aufgenommenen  Havarienskizxe  überein.  Sie 
dürfte  daher  auf  einem  Irrthume  beruhen,  denn  einerseits  hielt  sich  Cochkane 
anfiuigs  anaachliaBattch  anBa/Aherd,  andenflitB  exialiri  ein  derartiger  Schoaa 
an  Steuerbord  gar  nicht,  und  achlieaalich  wfirde  ein  Projecül,  wdohea  an 
Steuerbord  an  dieser  Stölln  unter  einem  aehr  qpitsan  Winkel  aufgetroiTen  hätte, 
den  Panzer  nicht  diin  fi^chlagen  haben,  sondern  von  demselben  abgeprallt  sein. 
Capitän  Carbajal  konnlo  hier  leicht  irren,  da  er  sich  im  Thurme  befand,  bald 
darauf  schwer  verwundet  wurde  und  den  Bericht  auf  dem  Kranicenlager  .schrieb. 

Der  Beridit  des  chilenischen  Admirals  ist  besonders  dorch  die  Kuappheit 
nnd  Sfine  bemerkenswert,  mit  welcher  der  Kampf  des  Huascas  mit  dem 
Almirabtk  Cochrane  geschildert  wird.  .,üm  0  THir  15  Minuten  eröfiEnete 
HüASCAR.  während  er  jedoch  iraraor  auf  der  Flucht  verblieb,  das  Feuer  auf 
Coc'HRANE.  Letzterer  erwiderte  dasselbe  nicht.  Der  Commandant  des  Cochkane 
nahm  vielmehr  mit  lobenswerter  Kuhe  keine  Notiz  davon ,  sondern  setzte 
seine  Verfolgung  fort,  damit  die  eigenen  Schüsse,  aus  grösserer  Nähe  ab- 
gegeben, desto  wirkangsvoHer  seien-  Einige  Minnten  ap&ter  wnrde  das  Gefecht 
anf  beiden  8eit«i  erölEaet  nnd  es  begann  ein  unanfhOrUches  Feuer.  Inzwisoheo 
kam  Blanco  Enoalada  heran."  etc.  Des  Cochrane  geschieht  nur  noch 
einmal  Erwähnung  in  den  folgenden  Worten:  ^Cochrane,  welcher  vom 
HUASCAR  abgekommen  war,  weil  dieser  auf  den  Blanco  steuerte,  kam  wieder 
auf  und  brachte  durch  ein  geschicktes  Mauöver  den  Feind  zwischen  zwei  Feuer." 

Es  Ist  dieses  Abkommen  jenes  Hanffver,  sn  welchem  OocmuxB  durdi 
den  BammTersnch  der  Blahco  geswongen  wurde,  nnd  dlea  ist  aach  der  einxige 
Punkt  des  Berichtes,  der  hierauf  Bezug  hat. 

Betrachtet  man  das  ganze  Gefecht  vom  kritischen  Standpunkte,  so  mnss 
vor  Allem  die  Meisterschaft  in  die  Angen  fallen,  mit  welcher  sowohl  Al- 
MIRANTE  Cocrbane  als  UuASCAR  geführt  wurden,  dieses  letztere  Schiff 
aelbetrenttndliob  ao  lange,  ala  ea  in  der  Gewalt  dea  Leiteodan  verblieb. 
Salbet  dann,  ala  ein  Commandant  nach  dem  andern  in  raacher  Beiheofolge 
die  Fflhrong  übernehmen  musste,  weil  der  Vorgänger  gefallen  war,  läset  sich 
auch  nicht  ein  Fehler,  nicht  ein  unrichtiges  Manöver  nachweisen.  Beinahe 
steuerlos,  mit  zertrümmertem  Commandothurm  etc.  weicht  er  den  Stössen  des 
Blanco  und  des  Coch&ane  aus  und  weiss  stets  den  einzig  richtigen  und 
möglichen  Ausweg  zu  finden.  Selbst  die  kundigsten  and  er&brensten  Spieler 
die  Naval  dtu^  konnten  am  Olnbtiache  ein  HanOfer  nicht  anders  nnd  richtiger 
gestatten,  als  es  die  Commandanten  dieser  beiden  SchifTe  im  wildesten  Schlacht- 
gatflmmel  thaten.  Pls  liesso  sich  hier  vielleicht  am  besten  einVergleich  mit  zwei 
Meistern  des  Schachspieles  ziehen,  die  beide  glHicii  ausgezeichnet  in  ihrer 
Kunst  sind,  von  denen  jedoch  einer  die  Partie  iu  schlechter  Position  und  mit 
einer  geringeren  Anzahl  von  Figuren  Übemehmeu  muss.  Jeder  Zug  des  letzteren 
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ki  enwungen,  aber  richtig,  und  dat  Matt  ao  teoga  all  mOfl^li  binaosgezogen. 
Bia  einsigea  TJebeneheD  des  ersteren  aber  kSnnIa  den  ümscbwnng  berbaifthrea. 

CoCHBAHE  war  in  jeder  Beziehung  dem  Huascar  überlegen ,  Capitftn 
Latorre  uützte  alle  seine  Vortheile  ans,  letzteres  Schiff  musste  daher  unter- 
liegen; durch  das  Zusammentreffen  der  Umstände  war  es  dem  Cocftrane 
möglich  gleich  zu  Anfang  die  günstigste  Position  für  sich,  die  allerungüustigste 
für  den  Feind  elttsunehmen,  daher  ihm  später  auch  nur  geringer  Schaden  zugefügt 
werden  konnte.  iJlerdings  hfttte  man  erwarten  kOnneOf  daea  bei  einem  mit  solchem 
Heldenmuth,  solcher  Todesverachtung,  ja  Yerbiseenheit  seitens  der  Peruaner 
geführten  Kampfe  die  Schiessresultate  ganz  andere  sein  würden.  Die  artil- 
leristische Leistung  des  Huascar  war  Null.  Obwohl  die  Distanzen,  welche 
die  Schiffe  von  einander  trennten,  in  manchen  Fällen  sogar  geringer  waren, 
als  die  sogenannte  Pistolenschussweite,  traf  ein  einziger  Schuss  der  Thurm- 
geacbfltae  sein  Ziel.  Es  scheint  ein  wildes  Fenem,  ohne  Zweck  und  Ziel 
gewesen  zu  sein,  und  weder  der  mangelhafte  Drehapparat  des  Thurmes,  noch 
die  Schwierigkeit,  aus  einem  Thurme  herauszuschiessen,  noch  schliesslich  die 
ünvollkummenhoit  der  ganz  altartigen  Armstronggeschütze,  bieten  genügende 
Erklärungsgründe  hiefur.  Es  muss  absolut  keine  artilleristische  Schulung  vor- 
handen gewesen  sein  und  dieser  Fehler  in  der  Ausbildung  hat  sich  bitter 
gerächt;  wflre  es  anders  gewesen,  so  hfttte  man  nündestens  sn  Anfang  dea 
Gefechtes  einige  Treffer  erzielen  mflssen.  Dass  später,  als  ^e  feindlichen 
Geschosse  ihr  Zerstörungswerk  begonnen  hatten,  Präcision  und  richtiges  Zielen 
aufhörton,  findet  seine  Erklärung  in  dem  beschädigten  Zustande  der  Lafetten 
und  Rieht  Vorrichtungen  und  in  dem  Umstände,  dass  ein  grosser  Theil  der 
Bemannung  aus  Ausländern  bestand,  aus  Söldlingen,  welche  wohl  für  Lohn 
die  Haut  in  Markte  tragen  konnten,  denen  man  aber  die  Begeisterung,  die 
Vaterlandsliebe  nnd  den  Jahrhunderte  alten  Nationalhaas  awischen  Pemanern 
und  Chilenen  nicht  einzuimpfen  vermochte. 

Ein  anderes  war  es  bei  den  Chilenen ,  wo  frutc  artilleristische  Schulung 
sich  mit  Begeisterung  paarten.  In  der  Zeit  vom  Beginne  des  Gefechtes  bis 
zum  Eintreffen  der  Blanco  hatte  Cocuka^e  etwa  30  Schuss  abgegeben  und 
dem  Ansdieine  nadi  etwa  40^1^  Treffer  ersielt;  in  einem  Gefechte,  tiotz 
der  geringen  Diataas,  ein  glänzendes  Besaltat.  Der  Oochbahe  nnd  nnr  dieser 
allein  muss  als  Sieger  in  dem  Gefechte  betrachtet  werden.  Capitän  Latorre 
hat  Huascar  bezwungen,  obwohl  letzterer  erst  nach  dem  Eingreifen  der 
Blanco  in  den  Kampf  genommen  wurde.  Um  10  Uhr  5  Minuten  war 
Huascar  schon  wehr-  und  machtlos,  sein  Schicksal  daher  auch  ohne  die 
Blanco  entschieden.  Capitän  Latorre  hatte  die  ganze  Arbeit  gethan,  als 
letstere  erschien,  nm  ihm  möglicherweise  den  Bnbm  des  Tages  streitig  sa 
machen,  ja  vielleicht  sogar  durch  ihr  Bammanöver  den  Erfolg  gänzlich  za 
gefährden.  Es  ist  daher  begreillich,  dass  pr,  inii  selbst  das  Ende  des  Gefechtes 
herbeizuführen ,  den  Rammversuch  unternahm  oder  unternehmen  wollte ,  wie 
diess  aus  der  Lage  der  Schiffe  zwischen  //,  und  Jl^  zu  ersehen  ist. 
Tielleicht  missglQckte  das  Manöver  wirklich,  vielleicht  besaun  sich  Capitau 
Latorre  im  letzten  Angenhlicke  eines  Besseren.  PQr  die  chilenische  Xarine 
war  der  Ausgang,  wie  er  sich  thatsächlich  gestaltete,  jeden&lls  der  gflnstigate, 
da  nicht  nur  die  feindliche  Seema«  ht  um  ihr  einziges  Schlachtschiff  gebracht, 
sondern  auch  die  eigene  um  ein  brauchbares  Panzerschiff  vermehrt  wurde. 

Wenn  dieses  Gefecht  an  und  für  sich  auch  als  ein  äusserst  interessantes 
and  lehrreiches  bezeichnet  werden  muss,  so  ist  es  doch  kaum  möglich,  aas 
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demselben  Schlüsse  über  deu  Verlauf  einer  zukünftigen  Seeschlacht  und  über 
moderne  Seotaktik  und  Strategie  zu  ziehen.  Erstlich  war  es  eigentlich  ein 
Emzelkampf ;  weiters  besass  keines  der  k&mpfenden  Schiffe  Torpedos  ii-gend 
welcher  Gattung  oder  Torpedoboote,  endlich  war  der  Kampf  besonders  zam 
Sehliuae  tiii  allni  ungleicher.  Alles  was  daher  Uber  diesen  Fall  gesagt  weiden 
kann,  hat  nor  wieder  auf  Einzelkampf,  auf  das  einselne  Schiff  und  die  Geschfitz- 
installimng  Bezog.  An  Principienfragen  könnte  man  hieraus  höchstens  ab- 
leiten wollen,  dass  die  zahlreich  vertretene  Ansicht,  die  Artillerie  allein  könne 
zwischen  Panzerschiffen,  solange  die  Maschine  nicht  havarirt  ist,  nie  eine  ab- 
solute Entscheidung  heibeiführen,  nunmehr  unhaltbar  geworden  sei. 

Anders  wlie  es  gewesen ,  wenn  die  Schill!»  mit  Torpedos  oder  Xloipedo- 
booten  annirt  geweoen  wiien;  ea  sei  ma  hier  gestattet,  diesen  Fall  in  Bi^ 
wigang  zn  ziehen. 

CocHRANE  allein  mit  dieser  Waffe  versehen  anzunehmen,  bietet  eigentlich 
kein  Interesse;  die  ohnehin  bedeutende  Uebormacht  der  Chilenen  wäre  dadurch 
eben  nur  noch  grösser  geworden.  Ein  Spierentorpedo  wäre  beim  Bammversuch 
ZOT  Verwendung  gekommen;  fttr  Angriffe  mit  Whiteheodtoipodes  bot 
sich  wiederholt  Gelegenheit;  ein  Torpedoboot  endlich  von  nur  18  —  14  Knoten 
Gesdiwindigkeit  hätte,  wenn  es  z.  B.  am  Backbord  in  Schlepp  langsam  vor- 
wärts arbeitend  mitgeführt  worden  wäre,  schon  in  der  Lage  auf  Erfolg 
rechnen  können,  da  bei  einer  Fahrtgeschwindigkeit  der  Schiffe  von  1 1  Knoten 
die  Distanz  von  lüO"^  in  einer,  respectitve  iVg  Minuten  zurückgelegt  werden 
konnte.  In  dem  vorliegenden  Fall  wäre  fdr  das  Boot  auch  jede  Gefahr  nahein 
aaageaehlossen  gewesen,  da  die  Gatlingkanone  zn  schwach  ist»  nm  ein  5^ 
starkes  Stahlbech  zu  durchschlagen.  Nor  Schlepptorpedos  hätten  unter  den 
bestehenden  Umständen  kaum  angebracht  werden  können. 

Ein  anderes  Bild  hätte  das  Gefecht  jedoch  geboten,  wenn  Hüascau 
allein  mit  Torpedos  armirt  gewesen  wäre,  und  wir  wollen  hier  bei  gleichen 
Prämissen  für  Beweggründe  und  Manöver  der  Schiffe,  wie  sie  in  Wirklichkeit 
staMMten«  nnd  dem  Umstände  Beohnnng  tragend»  dass  jede  der  Bewegungen 
des  HüASOAB  eiswnngen  war,  den  Binflnss  besprechen ,  den  diese  Waffe 
gehabt  hätte. 

Nachdem  Huascar.  insoweit  man  Zeitungsnachrichten  Glauben  schenken 
kann,  mit  Laytorpedos  armirt  gewesen  war  (und  ein  Grund,  dies  zu  bezweifeln, 
11^  nicht  vor)  sei  zunächst  dieser  Fall  in  Erwägung  gezogen. 

Die  Verwendong  eines  Lay  torpedos  von  Bord  eines  in  Fahrt  beflndlichen 
Fabnenges  bedingt  vor  Allem,  dass  sich  anch  an  Bord  selbst  eine  Kabeltrommel 
befinde,  welche,  sobald  der  Torpedo  in  Bewegung  ist,  sehr  rasch  abgewickelt 
werden  muss,  damit  das  Kabel  durch  den  Zug  nicht  zerrissen  oder  beschädigt 
werde  und  den  Lauf  des  Torpedo  nicht  störend  beeinflusse.  Diese  Vorrichtung 
als  vorhanden  und  intact  vorausgesetzt,  würde  die  grösste  Schwierigkeit  beim 
Lenken  des  Torpedo,  nämlich  die  richtige  Combinsiüon  der  drei  Bewegungen : 
jener  des  Torpedo,  des  lancirenden  nnd  des  angegrilfonen  SchiiliBe,  sehr  gering 
gewesen  sein,  weil  die  relative  Lage  der  beiden  Gegner  als  constant  ange- 
nommen werden  konnte;  es  wäre  somit  in  allen  Lagen  von  A^  bis  Ar, 
der  Erfolg  in  Aussicht  gewesen.  Nimmt  man  z.  B.  an,  das  peruanische 
Schiff  hätte  in  der  Lage  lancirt,  so  war  es  dem  Cochrane  weder  durch 
das  Steuer,  noch  durch  Stoppen  der  Maschine  möglich  auszuweichen,  noch  anch 
wnrneehte  er  den  Torpedo  in  den  Grand  an  sehiessin,  weil  dieser  die  100 
wnkhe  swischen  Huascae  nnd  Oogbranb  lagen,  binnen  90  Seconden  sorflck- 
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g«Iegt  Iifttte      «in  Zeiti-aum,  während  desfiea  ein  Befehl  an  die  Maschine 

oder  an  das  Stener  nicht  gegehon  und  ausgeführt  sein  konnte.  Huascar 
wäre  des  einen,  u.  z.  des  gefährlicheren  Genera  ledig,  dem  anderen  wahr- 
scheinlich entkummen. 

Im  sp&teren  Verlauf  des  Gefechtes  dagegen^  von  an,  w&re  eine 

Yerwendoog  dieser  Walfo  so  gat  wie  nntilos  geweeea,  d«  achon  die  laogeame 
Fortbewegung  des  Torpedos  efai  Hindernis  gewesen  und  der  ¥mad  hdehstens 
xn  Wegverlust  gezwnnGfon  worden  wäre. 

Was  wir  hier  vom  Laytorpedo  anführten,  würde  auch  im  selben  Mass- 
stahe von  einer  Dampfbarkasse,  einem  Gigg  oder  Ruderboot  mit  Spiereutorpedos 
(in  der  Art,  wie  man  sie  vor  der  Aera  der  schnellen  Thomycroft-  und  Yarrow- 
boote  besondere  in  der  englischen  Kriegsmarine  in  Oebnueh  hatte)  gelten, 
wenn  nicht  die  Schwierigkeit,  solche  Fahnenge  bei  einer  Fahrt  von  11  Knoten 
ins  Wasser  zu  lassen  und  zu  schleppen,  dies  ausser  Frage  stellen  würde. 

Schnollo  Torpedoboote  beim  Huascar  anzunehmen,  erscheint  zwecklos,  da 
solche  die  gaii/p  Sachlage  von  vnriipherein  ganz  anders  hätten  gestalten  müssen. 

Bezüglich  der  Verwendung  von  Schlepptorpedos  auf  Slipperaufhängong 
(ob  Harrey,  fraraOeische  oder  M.-]Codell  ist  irrelevant)  erscheinen  die  Posi- 
tionen Ton  bis  für  den  Torpedo  an  Backbord  besonders  günstig, 
w&hrend  in  A^  der  Steuerbordtorpedo,  richtig  gehandhaht,  jedenfalls  hätte 
von  Wirkung"  sein  müssen.  Es  ist  dies  die  günstigste  Lage,  die  sich  für  diese 
Waffe  überhaupt  ergeben  kann;  der  Feind  muss  getroffen  werden,  ohne  dass 
er  seinen  eigenen  Torpedo  zur  Geltung  bringen  kann.  Letzteies  aus  dem  Grunde 
nicht,  weil,  wenn  sich  die  Hecks  passhren,  die  Distans  des  J9  so  groes  ist, 
dass  aneh  der  lingste  Ausstich  dei*  Schleppleine  des  B  nicht  mehr  genllgeki 
kann.  — >  Jedenfalls  hätten  Harveytorpedos  die  Lage  des  Huascar  bedeutend 
an  seinem  Vortheil  g-c^ändert,  da  seine  sch^\uchste  Sefte,  das  Heck,  wenigstens 
theilweise  L'o>chützt  gewesen  wäre  und  der  COCHRANE  nicht  in  allernächste 
Nlhe  hatte  herankommeu  können.  Mit  Whiteheadtorpedos,  vom  Buge  oder  von 
der  Breitseite  lancirt,  konnte  ein  Augriff  gegen  Almiraktb  Oochbane  vor 
Beginn  des  Gefechtes,  gegen  Blanco  Bncalaoa  nor  nnmittelbar  vor  dem 
Eingreifen  derselben  gemacht  wirden. 

Es  ist  ein  eigen  Din^'  um  die  Torpedos  im  Allgemeinen;  ihre  moralische 
Wirkung  steht  unverhältnismfissig  höher  als  die  wirkliche  Leistung,  und  die 
Frage  dürfte  nicht  uugerechtfertigt  sein,  ob  trotz  der  Bravour  der  Chilenen 
nicht  selbst  flngirte  Torpedos  von  Einflnss  anf  den  Gang  des  Gefechtes 
gewesen  wiien, 

Aus  dem  Gefechte  geht  insbesondere  hervor,  dass  selbst  jede  halbe 
Meile  Fahrtgeschwindigkeit  von  hoher  Wichtigkeit,  von  ausschlaer2:ebendem 
Einflüsse  sein  kann,  und  dass  die  Kohlonvorrfithe  auch  bei  Schiffen,  welche 
nicht  zu  Operationen  an  fernen  Küsten  bestimmt  sind,  möglichst  gross  sein 
mdssen.  Weiters  zeigt  es  uns  die  Wichtigkeit  des  Knndschafberdienstes  und 
dieNothwendigkeit,  dass  die  Kundschafter  anch  die  anschdnend  nnbedentendsten 
Ereignisse  berichten.  Endlich  finden  wir  hier  die  alte  Erfahrung  wieder  bestätigt, 
dass  man  für  Steuer  und  Steuerapparate  nie  zu  viel  Reserve-  und  Ersatz- 
vorrichtuugen  haben  kann,  und  dass  es  nothwendig  ist,  ausser  der  Reserve- 
vorrichtung zur  Handhabung^  des  Steuers  auch  wenigstens  einen  tlieilweiseu 
Ersatz  für  das  Steuer  selbst  zu  besitzen.  Es  ist  selbstverständlich  hier  nicht  der 
Ort,  die  Comrtniction  nnd  Installirang  eines  Noth-  nnd  Beserresteneni  m 
besprechen;  immerhin  mag  erwfthnt  sein,  dass  ein  Apparat,  anf  Ihnlichen 
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Madpien  wie  das  Notlisteuer  Bizien  (welches  io  Bd.  3,  Jahrg.  1875,  pag.  141 
nnserer  „Mittheilungen^  besprochen  wurde)  basirt,  mit  Stützpunkt  und  Schlepp- 
leinen an  der  Bordwand,  jedenfalls  viel  für  sich  hat,  da  es  bis  zum  Augen- 
blicke des  Bedarfes  gehisst  gehalten,  stets  mit  Leichtigkeit  angebracht  und 
ersetzt  werden  kann,  und  auch  ohne  Kraftanstrengung  maDöyrirt  wird. 

Betreft  der  ArtUlerie-Installining  wird  man  ducli  diesM  Mecht  vor 
allem  imwiUkflrlich  an  den,  besonders  in  England  Tor  einiger  Zeit  in  Schrift 
und  Wort  so  lebhaft  geführten  Streit  iurret  versus  hroadside  erinnert.  Die 
Parteigänger  der  Breitseite  finden  in  dem  Gefeclite  von  Mejillones  ein  bedeu- 
tendes Argument  für  ihre  Ansicht,  und  die  Behauptaug,  dass  die  artilleristi.scho 
Ausuützung  und  Wirkung  von  Thurmgeschötzen  jene  der  Breitseitgeschütze 
nicht  erreichen  könne,  wurde  neUeicht  noch  durch  kein  Schiff  so  bewieeen, 
wie  eben  darch  Hdäscab  wfthrend  seiner  ganien  Lanfbabn.  IHe  ansgebraitete, 
über  diese  Streitfrage  bestehende  Literatur  lässt  es  überflüssig  erscheinen,  hier 
auf  die  Besprechung  der  Vor-  und  Nachtheilo  der  Thurmpchiffe  einzugehen. 
Hervorgehoben  muss  jedoch  werden,  dass  zwei  wohlgczielte  Schüsso  genügten, 
am  das  peruanische  Schiü  wehrlos  zu  machen  —  ein  Fall,  der  bei  einem 
BreilBeÜMdittf  knnn  eintreten  wird. 

Der  Schlnee,  welcher  in  artiUerietiBChcr  Beiiehnng  hierans  geiogen  werden 
kann,  dflrfte  lauten,  dass  sich  ein  BreiMti^iir,  wtklns  mit  einem  Thnrm- 
schiffe  zu  kämpfen  hat,  dem  Gegner  gegenüber  caeteris  paribus,  in  der  vor- 
theilhaftesten  Lage  befindet,  wenn  es  die  Distanz  anf  ein  Minimum,  womf^glich 
auf  den  Bruchtheil  einer  Kabel  verringert,  weil  in  diesem  Falle  die  Wahr- 
scheinlichkeit^ den  Thurm  sn  treffen,  eine  grosse  ist,  die  Wirkung  der  Geschosse 
des  ThumisdhiflSBs  aber  in  keinem  YerhUtais  zu  jener  steht,  welche  die  Pro« 
jectile  des  BroitseitschifTes  ausüben  kennen.  Bei  grossen  Distanzen  dürften,  da 
die  geringe  Wahrs(;heinlichkeit  das  ThurmschiflF  zu  troffen  einerseits ,  die 
Schwi«irigkeit  des  genauen  Richtens  bei  den  Thurnigeschützen  anderseits  sich 
die  Wagscliale  halten,  die  Chancen  beider  Typen  gleich  sein.  In  Nachtheil 
ist  das  Breitseitenschiff  bei  massigen  Distanzen. 

4.  Einnahme  wm  jHMffva  und  Wegnahme  des  Kanonenhofdee  Pilcovato. 

Durch  die  Wegnahme  des  Huascar  waren  die  Chilenen  unumschränkte 
Herren  der  See  geworden,  und  die  Alliirten  hatten  aucli  nicht  ein  Schifi'  mehr, 
welches  su  einer  wie  immer  gearteten  OffensiTaction  geeignet  gewesen  wftre, 
oder  den  nunmehr  sehr  lebhaften  Trappennachschnb  zur  See,  welcher  das  Yor- 
i-ücken  der  Landarmee  ermöglichte,  hätte  behindern  können.  Alleinder  offensive 
Theil  der  Aufgaben  der  chilenischen  Flotte  war  noch  nicht  beendet,  und  jetzt 
erst  gelangte  deren  Thätigkeit  und  Einfluss  bei  Angnffsoperationen  zur  Geltung. 

An  der  Küste,  au  wekiier  der  Krieg  gefühi-t  wird,  befinden  sich  nur 
wenif^  Häfen.  Die  Chilenen  standen  bis  jetzt  nur  im  Besitze  des  strittigen 
Pnakten  in  der  AtacamarWIlste,  wfthrend  Pemaner  nnd  BoUvier  ihre  Truppen 
an  deren  nördlichem  Theile  zusammengezogen  hatten.  Zu  dem  letztgenannten 
Terrainabschnitte  gehört  der  Hafen  von  Iqdque,  ferner  etwa  40  Meilen  nörd- 
lich jener  von  PisE^ua  und  schliesslich  weitere  70  Meilen  von  letzterem  der 
von  Arica.  Arica,  die  Hafenstadt  von  Tacna,  bildete  den  Stützpunkt  der  boli- 
vischen  Truppen,  Iquique  jenen  der  peruanischen,  während  Pisagua  die  Ver- 
bindung zwischen  beiden  Punkten  tnterhielt  Die  Truppen  der  Alliirten  hatten 
ihM  AuftteUing  Ub^s  der  Binnhäkaen,  welche  das  Land  bei  den  genannten 
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dni  Städten  —  den  Operationsmittelpunkten  —  durchkreuzen.  In  Iquique 
standen  7000  Mann  peruanische,  in  Arica  4000,  in  Pisagua  1000  Manu 
bolivische  Trappen. 

Zwischen  Pisagoa  ond  Iqnique  ist  eine  Eisenbahn  in  Baa ,  welche  die 
Salpeterdlstricte  des  Inneren  mit  der  EQste  verbinden  soll,  and  die  etwa  zu 
dreiviertel  fertig  ist.  Der  Bau  begann  gleichzeitig  an  beiden  Orten.  Die  End- 
station des  von  Iquique  aasgehenden  Theiles  ist  Pena  Grande,  jene  des  Theiless 
von  Pisagoa  ist  Agua  Sanla.  Zwischen  Pena  Grande  und  Agua  Santa  ist  die 
Strecke  noch  nicht  vollendet,  doch  verbindet  die  beiden  Orte  ein  guter  Weg. 
Das  gansa  Terrain  besteht  ans  steilen  nnfrochtharen,  wild  zeridfliteten  Gebirgen ; 
grossere  Tmppenmassen  ktanen  sich  daselbst  —  ausser  anf  der  Bisenbahnlinie 
nur  aosserordentlich  schwer  bewegen. 

Aus  dem  Gesagten  ist  ersichtlich ,  von  welch'  grosser  Wichtigkeit  es 
besonders  im  gegenwärtigen  Stadium  des  Krieges  für  die  Chilenen  sein  musste, 
in  den  Besitz  von  Pisagua  zu  gelangen.  Man  trennte  dadurch  die  Verbindung 
der  beiden  Armeen  und  twang  sie,  die  gegenwftrtige  Position  an  rftnmen  and 
eine  andere  Operationsbasis  einranehmen,  die  Jedenfalls  der  localen  Terhftlt- 
nisse  halber  imgOnstiger  sein  musste.  Es  Warden  denn  auch  umfassende  Vor- 
bereitungen gemilcht  um  die  Stadt  einzunehmen  und  ein  grösseres  Corps  dabin 
zu  bringen.  Wegen  der  Nothwendigkeit,  Ziel,  Zweck  und  Zeitpunkt  dieser  Ex- 
pedition geheim  zu  halten,  verliess  am  28.  October  das  chilenische  Geschwader, 
bestehend  ana  Gasemattsdhiff  Alxibantb  Cochbane,  Corrette  O'Higqins, 
Kanonenboot  Maoellahes  nnd  Schoner  Oovadovoa  die  Bhede  non  Anto- 
f^^sta  mit  nördlichem  Curse  nnd  yerblieb  vier  Tage  in  See,  um  das  ans  14 
Dampfern  mit  9000  Mann  aller  Truppengattungen,  sowie  Pferden  und  Batterien 
bestehende  Convoy  zu  sammeln,  und  Angrifl  wie  Angriffsmittel  vorzubereiten. 

Am  2.  November  Morgens  6  Uhr  langten  die  Schiffe  vor  Pisagua  auf 
der  Bhede  an.  Nach  vorgenommener  Becognoscirong  des  Platzes  wurden  zwei 
der  grOssten  Dampfer,  mit  9500  Mann  an  Bord,  nach  der  circa  4  Seem^en 
sQdlich  gelegenen  Euclit  von  Juniii  beordert,  am  dort  möglichst  rasch  ausza* 
schiffen,  damit  diese  Division  den  Feind  umgehen  nnd  ihm  in  den  Kücken 
fallen  könne. 

Die  Rhede  von  Pisagua  wird  an  der  hier  ziemlich  Nord-Süd  verlaufenden 
Küste  durch  eine  südlich  der  Stadt  nach  Westen  vorspringende  Landzunge, 
die  den  Schiffen  Schutz  gegen  den  fsst  immer  herrschenden  Sfldwind  gew&hrt, 
gebildet.  Auf  dieser  Landzange  stand  das  einzige ,  zor  Vertheidigong  der 
Stadt  gegen  die  Seeseite  bestimmte  Werk,  ein  Erdwerk,  armirt  mit  einem 
7-zölligen  Parrot-Geschütze.  Das  an  der  ganzen  Küste  gebirgige  und  steil 
abfallende  Terrain  gestattet  die  Landung  nur  an  zwei  Stellen,  und  zwar 
directe  vor  der  Stadt  Pisagua  selbst  und  in  einer  kleinen,  etwa  ein  Kilo- 
meter weiter  nOrdlich  gelegenen  Bocht,  in  welcher  jedoch  nur  wenige  Boote 
C^eichieitig  anlegen  nnd  ansschiffen  kOnnen.  Der  übrige  Thefl  dee  Ufers  ist 
an  felsig,  ds  dass  sich  bei  der  stets  fühlbaren  Deining  schwer  beladene  Boote 
demselben  nähern  könnten.  Das  Lager  der  Bepützung,  wie  erwähnt  1000  Mann 
bolivische  Truppen,  befand  sich  auf  dem  Kunde  dos  dicht  an  die  See  heran- 
tretenden 500  "Y  hohen  Tafellandes,  zu  welchem  an  dem  Abhänge,  an  dessen 
Fasse  die  Stadt  liegt,  in  kOhnen  Windungen  die  gegen  Iquiqae  führende  Bisen* 
bahn  hinanftteigt  Parallel  nur  Bisenbahnlinie  und  Ober  derselben  (höher  am 
Abhänge)  geht  ein  in  das  Lager  mündender  Haulthierpfad.  Ein  schmaler« 
aber  liemliob  guter  Weg  führt  von  Pisagoa  niioh  Norden  dicht  an  dar  «r- 
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wllkirtiii  kkiBiB  Bwdit  ^mfm;  mwoU  dieser  Weg  alt  die  Baeht  kdnneo  tob 
der  Exaenbehnlinie  wie  Tom  Maiiltfaierpfikl  ua  bestnchen  werden. 

Kurz  vor  7  Uhr  eröffnete  der  CocHRAns  das  Feoer,  welches  sofort  auch 

TOD  den  drei  anderen  Kriegsschiffen  aufgenommen  wurde.  Das  GeschQtz  im 
Erdwerk  war  bald  demontirt  und  zum  Schweigen  gebracht,  und  die  bolivischen 
Truppen  besetzten  ,  indem  sie  sich  aus  der  in  Flammen  stehenden  Stadt  zu- 
rückzogen, die  £isenbahu  und  den  Maulthierpfad  bis  auf  die  Hohe  der  kleineu 
Bnelii»  in  welch*  letalerer  gegen  10  Uhr  die  Landoog  and  Aoaeehiirasg  der 
ehilenisdien  Trappen  in  kleinen  Partien  begann.  In  der  Stadt  seihet  wurde 
gar  nicht  ausgeschifft,  weil  die  Yertheidiger  in  nächster  Nfthe  der  Landunga» 
plätze  genügende  Deckung  hinter  den  Häusern  gefunden  hätten.  Ohnehin  war 
schon  das  Unternehmen  in  der  besser  geschützten  kleineu  Bucht  mit  bedeu- 
tenden Verlusten  verbunden. 

Die  erste  Partie  von  700  Manu,  welche  nach  und  nach  au  Land  gesetzt 
worden  war,  besetzte  den  oberhalb  der  Bucht  vorbeizieheuden  Weg  gegen  Pisagua, 
breitete  eich  aof  demselben  ans  ond  es  entspann  sich,  nachdem  die  Ingrdfer 
in  einem  auf  halbem  Wege  swiachen  Bacht  nnd  Stadt  gelegenen  einseinstehenden 
Hanse  Poeto  gefasst  hatten,  ein  lebhaftes  Schützengefecht,  welches  seitens  der 
Schiffe  auf  das  lebhafteste  unterstützt  wurde.  Immer  mehr  und  mehr  Truppen 
wurden  unter  dem  Schutze  der  Kanonen  ausgeschifft,  und  die  gelandeten  be- 
gannen den  directe  über  der  Bucht  gelegenen  Abhang  zu  erklimmen.  Zoll  für 
Zoll  wnrde  den  Torrftckenden  von  den  hartnSokig  Umpflniden  Tertheidigem 
streitig  gemacht  nnd  erst  nach  einem  fttnfirtfindigen,  sehr  heissen  und  bintigen 
Kampfe  gelang  es,  die  Bolirier  ans  ihren  Stellungen  zu  drftngen  und  zum  Rück- 
züge, den  sie  längs  des  Schienenwe;?es  bewerkstelligten,  zu  zwingen.  Um  3  Uhr 
Nachmittags  hatten  2000  Chilenen  die  Uöhen  über  der  Stadt  und  das  feind- 
liche Lager  besetzt. 

Chilenischen  Angaben  zufolge  waren  die  Verluste  beiderseits  sehr  irross; 
die  Chilenen  hatten  300  Todte  und  Verwundete,  die  Bolivier  (wie  gesagt  nach 
ehfleniaeher  Angabe)  bedeutend  mehr.  Nur  70  Gefangene  fielen  in  die  Hftnde 
der  Sieger.  Der  „bedeutend  grossere  Verlost*  bei  den  Bolifiem  stimmt  jedoch 
nicht  mit  einer  anderen  SteHe  des  vom  Oberbefehlshaber  der  Expedition, 
General  Bnendia,  erstatteten  Berichtes,  wonach  die  Bolivier,  durch  die 
Flucht  des  Obersten  ürauier,  im  entscheidenden  Momente  demoraiisirt,  ihre 
Stellungen  geräumt  hatten.  Es  ist  auch  nicht  einzusehen,  wie  die  hinter 
fonOi^ehen  natfirlieben  Deckungen  kämpfenden  Yertheidiger,  ohne  dasa  nach 
dem  Siege  eine  Verfolgung  stattgefhnden  h&tte,  50  Pereent  ihrer  Truppen  yer- 
lieren  konnten.  Aller  Wahrscheinliehkeit  nach  sind  die  Verluste  der  Bolivier 
gegen  die  der  Chilenen  sehr  gering,  nnd  die  „Flucht"  des  Obersten  Granier 
ist  nichts  anderes,  als  der  durch  die  Nachricht  von  der  Ausschiffung  in  Junin 
bedingte  Rückzug,  welcher  in  bester  Ordnung  durchgeführt  sein  musste,  da 
sonst  mehr  als  die  in  der  Stadt  abgeschnittenen  70  Mann  su  Oefiuigenen  ge- 
macht worden  wftren. 

Mit  der  Hinnahme  der  Stadt  fielen  den  Chilenen  aneh  bedeutendes  Eisen- 
babntransportmateriale  und  mehrere  locomotiTe,  welche  die  BoIi?ier  au  aer- 
stOren  TersSimit  hatten,  in  die  Binde. 

Die  in  der  Bucht  von  Junin  gelandeten  2500  Mann  Truppen  kamen  in 
Fiaagoa  ent  an,  naehdem  Stadt  und  Hfthen  bereite  genommen  waren  und  die 
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Ursache  in  dem  ümstando,  dass  sich  an  der  genannteii  StoUo  nur  dn  «inigir 

geschützter  Landungsplatz  fand,  der  überdies  so  klein  war,  dass  nicht  mehr 
als  ein  Boot  auf  einmal  anlegen  konnte.  Es  ist  schwor  zu  begreifen,  dass 
man,  sobald  eine  Landung  an  der  feindlichen  Küste  beabsichtigt  war,  sich 
niolit  gtutt  ttb«r  die  hydrographiaehen  und  topographischen  YerhftltniBse  der- 
selben anterriehtet  nnd  die  Umgehung  der  feindliehen  Poeition  wie  die  An»- 
Bchiffung  der  hiczu  bestimmten  Colonne  nicht  gleich  von  Anfang  an  in'sAngn 
gefasst  hatte.  Man  hätte  dann  durch  Scheinangriffe  und  Beschiessnng  der 
Stadt  die  Aufmerksamkeit  des  Feindes  fesseln  und  das  Eintreffen  der  in  Junin 
oder  an  einem  anderen  vielleicht  geeigneteren  Orte  au  Land  gesetzten  Diviaiua 
abwarten  kOnnen,  um  hieraof  erst  Aasschiffong  and  wirklichen  Angriff  za  unter- 
nehmen. Bnehstftblich  swischen  zwei  Fener  genemmen,  mnssten  die  Bolivier 
ihren  Bflekzug  schleunigst  bewerkstelligen,  wollten  sie  nicht  ganz  aufgerioben 
werden,  während  die  Verluste  der  Chilenen  gewiss  auf  ein  Minimum  beschränkt 
gewesen  wären.  Es  scheint,  dass  die  Dispositionen  in  dieser  Kichtuug  mangel- 
hafte waren. 

Einmal  im  Besitze  der  Stadt,  schifften  die  Chilenen  auch  den  letzten 
Best  der  Fasstruppen,  sowie  die  CkiTallerie  nnd  Artillerie  ans  nnd  begannen, 
nach  ZnrQcktassnng  einer  starken  Besatzung  gegen  etwaige  von  Norden  ans 
nntemommene  Torstösse,  mit  6000  Mann  den  Vormarsch  Iftngs  der  Eisenbahn. 

Auf  die  Nachricht  tob  diesen  Ereignissen  entsandten  die  Peruaner  von 
Lima  ans  Vei-stärkungen  mit  den  Corvetten  Union,  dem  Pilcomayo  und 
dem  Dampfer  Chalaco  nach  Arica;  dieselben  trafen  daselbst  binnen  wenigen 
Tagen  ein.  Die  Chilenen,  welche  von  dem  Transport  Kunde  erhalten  hatten, 
versetsten ,  damit  nicht  auch  Iquiqoe  in  die  Lage  kommen  kfionOt  Ton  der 
Seeseite  ana  Ventlrknngen  zu  erhalten,  diesen  Hafen  am  15,  NoTOmber  in 
Blokadeiostand. 

Während  nun  der  eine  Theil  der  Escadre  die  Blokade  aufrecht  hielt, 
machte  der  Best  derselben  scharfe  Recognoscirungen  an  der  feindlichen  Küste. 
So  machte  am  17.  November  das  Flaggenschiff  des  Admirals  Galvorino  Ri- 
veiro,  Blanco  En'OALADA,  eine  Excursion  nach  Norden  bis  Islay,  woselbst 
man  feindliche  Schiffe  vermutheto.  Damit  der  Pustdampfer,  welcher  am  16. 
11  Uhr  Kachta  Pisagua  Torlieaa,  nicht  Naehrieht  Ton  dieaer  Bewegung  nach 
Arica  bringe,  wnrde  erst  nach  deaaen  Abfahrt  geheist  nnd  der  Hafen  nm 
1  Uhr  Morgens  des  17.  verlassen.  Am  18.  Morgena  in  lalay  angelangt,  zeigte 
es  sich,  dass  die  orhaltenon  Nachrichten  unrichtig  waren  und  kein  Schiff  vor 
Anker  sei;  die  Blanco  nahm  daher  wieder  Curs  nach  Süden  und  berührte, 
dicht  an  der  Küste  fahrend ,  Mollendo ,  dessen  Hafen  jedoch  ebenfalls  leer 
war:  nnr  die  drei  nenanligeworfiBnen  Strandbatlerien  rflsteten  aidi  snm  Kampfe. 
Nach  Yerlaaaen  dea  Hafena  bemerkte  man  nm  9  Uhr  Uorgana  in  SOdweat  den 
Baii'h  von  drei  Dampfern,  welche  denn  auch  bald  als  Union,  Pilcomayo 
nnd  Chalaco  erkannt  wurden.  Jedenfalls  muss  die  Expedition  des  chile- 
nischen Admirals  ganz  geheim  geblieben  sein .  denn  an  Bord  der  UNION  be- 
fand sich  niemand  geringerer  als  der  Präsident  von  Pom  selbst. 

Die  Blanco  Encalada  gab  den  drei  Schiffen  sofort  Jagd.  Während  Union 
und  Chalaco  vermöge  ihrer  grösseren  Geschwindigkeit  rasch  gewannen  und  er- 
atere  nm  11  Uhr  schon  auaaer  Sicht  kam,  Uieb  Pn^OOKATO  snrflek  md  ertftiete 
nm  SUhr  15  Min.  das  Fener,  ohne  jedoch  irgend  einen  Sehaden  anmrlchten,  trots- 
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äm  dir  Ilnnir  te  MmMbm  flehiffMi  hüIimI  grtrolliii  mifdeL  Um  8  Uhr 
eHMhtte  aneh  die  Blanoo  Encalada  das  Feuer;  kurze  Zeit  darauf  stoppte 

PiLCOMAYO  und  strich  seine  Boote,  in  welche  sich  die  Bemannung  zurflckzog. 
Da  jedoch  nicht  gleichzeitig  auch  die  Flagge  gestrichen  worden  war,  so  setzten 
die  Chileneu  das  Feuer  aus  allen  Geschützen  und  den  Mitrailleuaen  fort,  bis 
sie  durch  Tächerschweukeu  und  Zeiciieu  aixa  dm  peruauischeu  Booten  aufmerk- 
tmm  gamaeht»  ein  Boot  an  Bord  sandten.  Man  fimd  das  SeUff  in  Brand  ge- 
sleokt  nnd  mit  einem  Schnss  nnter  der  Wasserlinie,  der  dem  Beriehta  dea  ebile* 
nischeo  Admirals  zufolge  davon  stammte,  dass  eines  der  Bordgeschfttae  in  den 
Raum  abgefeuert  worden  war,  um  das  Schiff  zum  Sinken  zu  bringen.  Das 
Leck  war  bald  verstopft,  dem  Löschen  des  Brandes  jedoch  setzton  Bich  in 
Folge  des  frischen  Windes  grosse  Schwierigkeiten  entgegen,  so  dass  die  BlamOO 
aieb  langsaita  legen  mnsste,  nm  aneh  ihre  Feoerspritien  vennoden  sn  ktanan. 
Haeh  sweistlkndiger  Arbsit  war  es  gelungen,  das  Fener  sn  bemustern,  «oranf 
die  PiLOOMAYO  im  Tan  des  chilenischen  Schiffes  mit  ihrer  ganzen  Beman* 
nnng,  167  Mann,  daron  ein  einziger  leicht  rerirandet,  nach  Pisagoa  ge* 
bracht  wurde. 

Einen  noch  leichteren  aber  viel  wichtigeren  Erfolg  hatte  das  vor  Iqui- 
que  zurückgebliebene  Blokadegeschwader  zu  verzeichnen.  In  Folge  einer  am 
19.  November  bei  Sau  Francisco  gelieferten  Schiacht,  iu  welcher  die  perua- 
niaehe  Annee  total  gescblagen  nnd  lersprengt  wurde,  ereebien  Iqniqne  nn- 
haltbar  nnd  die  Behörden  dieser  Stadt  fibergaben  auf  die  Androhung  eines 
Bombardements  den  Platz  ohne  Widerstand  an  die  Blokirenden ,  nachdem  die 
Garnison  die  Festungswerke  gesprengt  hatte.  Die  einrflckenden  chilenischen 
Truppen  machten  die  1500  Mann  starke  peruanische  Besatzung  zu  Gefangeneu. 

Nachdem  somit  die  ganze  südliche  Küste  bis  Arica  iu  den  Händen  der 
Chilenen  war,  wurde  die  Blokade  der  peruanischen  Häfen  bis  Mollendo  aus- 
gedehnt, wobei  der  unterdessen  hergerichtete  HuasCar  schon  mitwirkte. 

Auf  die  Blokade  uud  die  Transporte  des  Nachschubes  an  Truppen  be- 
aehiinkte  sich  von  da  bis  Ende  H&rs  die  Tbätigkeit  der  Flotte,  da  aneh  sn 
Lande  in  Folge  der  grossen  Sommerhitae  an  ein  Torracken  nicht  gedacht  wer- 
den konnte ,  die  Operationen  somit  ruhen  mnssten.  Zwar  machten  während 
dieser  Zeit  die  Schiffe  auch  Excursionen  an  der  peruanischen  Küste,  so  auch 
nach  Callao  (welches  am  27.  Februar  bombardirt  wurde) ,  doch  mussteu  sie 
sich  selbstverständlich  dabei  mit  dem  moralischen  Erfolge  begnügen.  Mit  dem 
Eintreten  niedrigerer  Temperaturen  im  Herbsie  werden  neue  Ereignisse  zu 
Lande'  und  rar  See  n  gewftrtigen  sein'). 

H.  T.  PietrnakL 


'j  Benützte  Quellen:  Officielle  chilenische  Berichte,  Buletin  de  la  Otterra  de 
Pacifico  Nr.  tO  u.  S2,  »Beiblatt  zum  Verordnungsblatt  der  k.  deatscben  Marine», 

rjRroad  Arrow,  'Etigineeritigt,  tiDeutßche  Heereezeitung",  mLa  iVocion«,  nPanama 
Star  aiiä  Herald'*,  rMevue  mariUme  et  coionicUe^t  r> Times*  uud  Priratmittheilungen. 
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Fortlaufende  A)  Fortdauernde  Ausgaben. 

Nummer  Mark 

1.  Admiralität   477. ö  10 

2.  Hydrographisches  Burean   189.230 

8.  Dmitflche  Setwarte   903.440 

4.  Stations-Intenduitaran   165.600 

5.  Rechtspflege   21.720 

6.  Seelsorge   38.982 

7.  MilitärpersoDal   6,203.843 

8.  iDdieusthaltung  der  Schiffe  und  Fahrzeuge   3,156.000 

9.  NatnnlTerpfleffnog   2,058.056 

10.  Bekleidung   111.340 

11.  Service-  und  GarniBonsrenraltaiigeweeeQ   703.830 

12.  Wohnungsgeldzuschoss   489.000 

13.  Krankenpflege   475.344 

14.  Beise-,  Marsch-  und  Frachtkosten   329.000 

15.  TJntemcht   114.163 

16.  Werftbetrieb   11,212.689 

17.  Artillerie   1,208.775 

18.  Torpedowesen   231.372 

19.  Lootsen-,  Betounuugs-  und  Leuchtleuerwosen   141.695 

20.  Verschiedene  Ausgaben    72.500 


Summe  der  fortdauernden  Ausgaben...  26,548.289 

B)  Einmalige  Ausgaben. 

21.  Allgemeine  Banverwaltungskosten  für  die  Garnieonsbaaten  in 

Wilhelmshaven,  Kiel  und  Friedrichsort   33.630 

22.  Zum  Bau  von  Kriegsschiffen   8,704.750 

23.  Zar  Erricbtung  von  Flot-  und  Windmessern   -  21.000 

24.  Zur  Betonnnng  der  Sieler-Fftbrde   27.500 

25.  Zur  Herausgabe  eines  Werkes  über  die  von  der  Corvette 

Gazelle   in  den  Jahren   1874  bis   1876  auegefäbrte 

wissenschaftliche  Beise  um  die  Erde,  1.  Bäte   y.üOo 

26.  Für  Torpedozwecko   1,255.000 

27.  Znr  Einriebtnng  der  deataelien  Seewarte   253.500 

28.  Kosten  der  Armirong  Ar  nene  Sehiffe   460.000 

29.  Zur  Beschaffung  von  Gewehren  nebst  Znbebör  and  Hanition 

fOr  die  Marinetheile,  2.  Rate   140.000 

30.  Zur  Erbauung  eines  Dienstwohngebäudes  für  vier  Familien 

des  Unterpersonals  beim  ArtilleriedepOt  in  Friedrichsort  ..  36.000 

31.  Zur  Erbauung  eines  Dienstvohngebändes  fftr  einen  Tei^eirateteB 

Zeogoffieier  nnd  drei  Familien  des  üoterpenonals  beim 

Artilleriedepöt  in  Wilhelmshaven   40.000 

33«  FOr  bauliche  Anlagen  zur  Umgestaltung  der  Werft  zu  Danzig 
in  ein  Definitivum,  7.  Bäte,  and  zwar:  für  das  Veraotzen  

Fürtrag..  7  10,979.380 
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Fortlaof.  «... 
NtnaMr  ^"^ 

üebertrag...  10,979.3«0 
und  deu  Umbau  des  eisernen  Masienkrahnes,  sowie  für  den 
Umbau  der  Quaimaueru  zu  diesem  Zwecke   190.000 

38.  Zur  Fortaitiang  der  Baoteo  des  Marin»  •  SkaUteraieiits  in 
EUerbock»  8.  Bäte,  and  swnrs  mm  Bau  einea  ICagnaina  Ar 
schwere  GescbQtze ,  weiterer  Ausrüstangpsmagazine ,  einer 
Speisehalle  für  Arbeiter  uebst  Speisewirtschaft  und  Woh- 
nung für  den  Wiit,  1.  Kate,  zwei  Holzmagaziue  am  Holz- 
hafen, für  Herstellung  weiterer  Arbeiter-Latrinen,  für  Ent- 
wässerung des  Terrains,  Ausdehnung  der  Geleise,  der 
Pflaatemngen,  der  Gas-  nnd  Wasserleitungen,  für  den  Umban 
der  provisorisahen  hölzemeu  Werkstätten  des  SchifflMUl- 
Dienstzweiges  ,  als  Schiffsschmie  Je  ,  Schnürboden  u.  s.  w., 
1.  Kate,  für  den  Betrieb  und  die  Unterhaltung  des  Dampf- 
bugsirbootes und  der  Dampfbugger  ,  zur  Beschaffung  von 
Bauinventarien,  für  allgemeine  Bauverwaltuugskosteu   410.000 

84.  Zq  Baatcn  beim  Marine-Btablissement  sn  WilhelmshaTen,  nnd 
zwar:  fflr  den  Anbau  zweier  Flügel  an  das  vorhandene 
Betriebsmaterialien  -  Magazin  und  für  Herstellung  eines 
Baumes  zur  Lagerung  von  Wasserkasten  nnd  Ballasteisen, 
zum  Bau  eines  Spritzenhauses ,  eines  Modellhauses  für  den 
Maächiueubau-Dieuützweig,  eines  Lagerhauses  tur  Keserve- 
kesael,  eines  limlikocUiaoees,  lllr  die  Brgliiamig  der 
Pflastemngsanlagen  nnd  Geleiseaiüagen,  sowie  Ar  Liefemag 
und  Aufstellung  sweier  Kialine  anf  beiden  Seiten  der 
Hafeneinfahrt   500.000 

35.  Herstellung  einer  zweiten  Hafeneinfahrt  in  Wilhelmshaven. 

5.  Kate   1,500.000 

86.  Znr  Vermebrung  der  BeUeidungsvorrftthe  des  Uarine-Bekl^- 
dnngamagaainB  in  Kiel  nnd  des  Eleiderdepftts  zn  Wühelms- 
haven,  S.  Bäte   300.000 

37.  Zur  Erneuerung  des  Telegraphenlnbela  swischen  den  Inseln 

Borkum,  Juist  und  Norderney   21.100 

88.  Zum  Neubau  einer  Eisenbahnstrecke  für  die  Munitionstrans- 

porte  beim  ArtUleriedep6t  in  WilhelmshaTen   18.800 

89.  zürn  Neubau  einer  KUnkeiatnsse  binter  den  Eflstenbatterien 

in  Wilhelmshaven   14.300 

40.  Zur  Erweiterung  des  Dienstgebäudes  der  Admiralität   35.000 

41.  Zur  Erweiterung,  bezw.  Ver&nderung  des  Marine-Intendantur- 

Dienstgebäudes  in  Kiel   41.370 

42.  Zur  Erbauung  eines  Wobngebäudes  nebet  Bureaulocal  für  das 

Muine-Lanieth  in  Tokobama   15.000 

Snmme  der  einmaligen  Ausgaben...  14,034.450 

ErUnternng  zu  8. 

Der  Bereehimog  des  Oeldbedaifee  sind  folgende  Indienfthaltcngen  vm 
Gfnmd«  galegt: 
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L  Fflr  answirtige  Stationen. 

Lauf.  Nr.  Auf  lionate 

1.  1  Pan^rercomtte  Wcstindien   6 

2.  2  Glattdeckscorvetten  (AüOUSTA-Classe)       n    12 

3.  3  gedeckte  Corvetien,  1  för  12  und  2  für  Je  6  Monate.  Ostasien   24 

4.  1  Olattdeckacomtte  (ADGUSTA-dasse)   »    6 

5.  2  Kanonenboot»  (Wolt  -  Caaeee)  je  12  Monate      n    24 

6.  1  Glattdecksoomtte  (AueüSTA-Clasee)   n    12 

7.  2  gedeckte  Corvetten  je  6  Monate  ....   Südsee  12 

8.  2  Kanonenboote  (ALBATB0S8-C1.),  1  fär  12  u.  1  Ar  6  Monate  »   n  18 

9.  1  Aviso.   Mittelmeer   12 

10.  1  Kanonenboot  (WoLP-GlaSBO).  WestkOste  Amerikas   12 

11.  1  A?iso   .        ff  ff    6 


n.  AU  üebnngsseliiffe. 

12.  4  Tauzerfr^tten  je  5  Monate,  Geschwader   20 

13.  1  PaDxercorretie                         ff    6 

14.  1  Aviso                                      ff    5 

15.  1  Segelfregatte  für  Cadetten.   6 

16.  2  Glattdeckscorvetten  (Nymphe  -  Classe)  fQr  Schiffsjungen»  davon 

eine  6  Monate,  die  andere  12  Monate   18 

17.  2  Bri^s  für  Schiffsjungen  je  6  Monate   12 

18.  1  Artilledeeehiff   12 

19.  1  Kanonenboot  (FuoHB-ClaeBe)  ale  Teaier  desielben   6 

20.  1  Torpedofahrzeug  (Schiff  4.  RangscIasse)   5 

21.  1  Torpedofahrzeiig  (Schiff  1.  RangscIasse)                           ...  5 

22.  2  gedeckte  Corvetten  zur  Ausbildung  von  Maschinenpersonal,  je 

4  Monate   8 


III.  Für  den  Dienst  bei  den  Marine-Stationen  und  zur 
Yermittlnng  dee  Verkehrs  «wischen  den  Werften. 


28.  1  Aviso  als  Tender  für  den  Stations-Chef   12 

24.  1  Kanonenboot  wa  Vermessiingen   6 

25.  1  Transportfahrzeug   9 

26.  2  gedeckte  Corvetten  als  Wachtschiffe,  je  8  Monate   16 

27.  1  .lacht  (Hohenzollern)   5 

28.  4  Panzerkanoneuboote  zn  üebungszwecken  ,  je  1  Monat   4 

29.  2  Panzerfregatten  in  Winterlage  mit  reducirter  Besatzung,  je  7 

Monate   14 


Probefahrten  sind  in  Auasicht  genoounen  mit: 

4  Panzerfregatten, 
2  OlatUMscorretten, 

1  Jacht  (HOHENZOLLBEW), 

1  Kanonenboot  (ALBATBOM-Olasse), 

1  Terpedoiahneog. 
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Brlinternng  ii  16  (WarflüMfaiBb). 

Sehfffsersatsbanten. 

Uuf .  Nr.  MMk 
1,  Zur  Vollendung  eiuer  Corvette  als  Ersatz  für  die  Corvette 

HBBTHAf  4.  und  leUtc  Kate   694.000 

9.  Znm  WettirbiA  «intr  Chirfitto  als  Brmfts  fAr  die  Oomtte 

TlKRA,  8.  Bste   458j000 

3.  Zum  Weiterban  einer  Comtto  als  Ersatz  Iftr  die  Comtto 

AüGUSTA ,  2.  Rate   730.000 

4.  Zum  Ban  einer  Corvette  als  Ersatz  für  die  Corvette  Victoria, 

1.  Äate   825.000 

In  ToUendoog  eines  Kanoaeiibooli»  als  Bmli  IBr  das 

Kanonenboot  Hai,  S.  nnd  letate  Bala   90.750 

5.  Zorn  Baa  eines  Kanonenbootes  als  Ersats  ftr  das  Kancmen- 

boot  IIyäxe,  1.  Ratft   86.250 

7.  Zum  Bau  einos  Kanonenbootes  als  Ersatz  für  das  Ksnonen- 

boot  Natter,  1.  Rate   86,250 

Erl&uterung  zu  22. 

Bau  von  Kriegsschiffen. 

8.  Zur  Vollendung  der  Fannrcomtte  A  (Batbbn),  5.  ond 

letzte  Rate   180.000 

9.  Zur  Vollendung  der  Panzercorvette       b.  und  letzte  Rate..  3,246.000 

10.  Zar  Vollendang  der  Panzercorrette  D  (Württemberg),  5. 

und  letzte  Bäte   1,019.000 

11.  Zur  VoHendnng  des  Panserkanonenbootes  K,  2.  nnd  letiie 


Rate. 


350.000 


12.  Zur  Vollendung  des  Panzerkanonenbootes  L,  2.  und  leiste 

Rate  

13.  Zum  Bau  des  Punzerkanonenbootes  If,  1.  Bäte  

14.  Znm  Ban  des  Panierkanonenbootes      1.  Bäte  

15.  Znr  VoUenduig  der  Gorrette  D  (6iibi8BNAU),  4.  nnd  lotste 

Ka^o  «••■•• •• • ■ •••« •••••••••••*••«•••••••■••«■• 

16.  Zum  Weiterbau  der  Corvette  E,  3.  Rate  

17.  Zum  Weiterban  der  Corvette  F,  2.  Rate  

18.  Zum  Bau  der  Corvette  G,  1.  Rate  

Anmerkung.  Die  Inbaunahmo  der  beiden  neuen  Aviöo's  (D  und  Er- 
satz fdr  Grille)  hat  sich  verzögert,  weil  eine  ümarbeitung  der  Constmctiouä- 
plftno  notbwendig  geworden  ist  F.E. 


350.000 
620.000 
680.000 

391.750 
700.000 
870.000 
365.000 


Die  Chronometer  auf  der  Anastellnng  sn  Paris  1878.  (Auszug  ans 
dem  officiellen  fransOsisc9ieii  Ansstellnngsberichte.)  —  In  der  26.  Gasse  der 
Ansstelhing  (Uhmiaeherlninst)  war  eine  Anzahl  Ton  Marine  -  Chronometern 
srttens  der  Kiederlanlo ,  Dänemarks,  Spaniens,  Belgiens,  der  Scliweiz.  dann 
Ton  England  nnd  Frankreidi,  zur  Anschauung  gebracht  Unter  der  Zahl  der 
französischen  Aussteller  bofandcn  sich  zwei  Constructeuro,  weiche  gewöhnlich  die 
Biarine  Frankreichs  mit  Uhren  versehen:  die  Herron  Theodor  Leroy  nnd  Call  i  er. 
Leider  waren  aber  jene  Auskünfte,  die  unentbehrlich  sind,  um  die  Güte  solcher 
Instnnnente  riditig  bemessen  sn  kOnnen,  im  Allgemeinen  mangelhaft,  da  in 
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der  That  nicht  so  sehr  deren  Constractionsart,  sondern  die  beobachteten  und 
wirklich  garantirten  Gänge  die  sicherston  Anhaltspunkte  zur  genauen  Be- 
nrtheilung  des  thatsächlichen  Wertes  ergeben.  Ob  nun  derselbe  aus  der  be- 
sonderen Form  einiger  Organe  des  Chronometers,  oder  aas  der  manuellen 
Oeeehieklichkeit  des  Yerfertigera  resiiltur»,  bei  InsknuiiMitoii  dieser  Gsttang 
wird  immer  jene  Geschicklichkeit  und  die  Sorgfalt,  welch«  den  Details  der 
Fertigstellung  der  eioMlnen  Siftcke  oder  ihrer  Wirkungsweise  gswidmtfc  wird, 
aoaachlaggebend  sein. 

In  der  Section  Schweiz  stellten  die  Herren  Graudjean  (von  Locle) 
einige  Chronometer  aus,  welche  am  Central-Obseryatorium  zu  Neufchätei  geprüft 
worden  waren  und  deren  Ginge  angegeben  sind.  I^ese  Ghronoinster  sind  nüt 
den  Hnnunem  89,  90»  98  and  99  bezeichnet.  Die  Zahlen  der  folgenden  Tabelle 
shid  Beeoltate  tweimonatlieher  Beobachtongen: 


a 


aS  ""^^S         ®  ^     FC-K         5  2a«  Z-ü 


89  S*87«  -h  016»  O-OT»  —  0*ö2»  —  0-97"  2-81» 

90  S*05  0-18  —0-01  -h0*62  +4*84  5-69 

98  0-81  0  15  -I-O-Ol  4-l"08  —0-17  1-23 

99  —0  04  0*12  -|-0'04  —  0*25  —  0-12  1  28 

In  der  englischen  Abtheilung,  wo  die  Chronometrie  vielfach  durch  die 
Firmen  Kullberg,  Shick,  Bennets,  l?iego&  Losada  (die  letzteren 
zwei  haben  auch  in  der  spanischen  Soction  ausgestellt),  repräsentirt  war,  hat 
Herr  Kullberg  alloiu  einige  Andeutungen  über  die  Gänge  seiner  Instrumente, 
welehe  am  ObBerratorinm  sn  Greenwich  geprüft  worden  waren,  gegeben. 

Ein  Chronometer,  Kr.  1486,  wfthrend  der  Dauer  von  sechs  Monaten 
beobachtet,  a.  %.  bei  Temperaturen,  die  zwischen  4"  und  37"  variiren,  weist 
G&nge  zwischen  -f  0"67"  und  —  0*51*  auf.  Ein  zweites  Chronometer,  Nr.  148'J, 
hat  im  selben  Zeitiiiteivall  den  Gang  bloss  von  -f-  0*38"  auf  —  0*33''  ge- 
ändert. Endlich  ein  drittes,  Nr.  2777,  zeigte  nach  drei  Monaten  eine  Gang- 
indemng  Ton  nur  swei  Zehntel  einer  Seoonde. 

Diese  angenscheinlich  aosgeaeiohneten  Besnltate  sind  fielleicht  ansnahms» 
weise.  —  Nachdem  nnn  die  Concurrenzbedingungen  in  Grsenwichf  Neufch&tel 
und  Paris  verschieden  sind,  so  ist  es  sehr  schwierig,  eine  genaue  Yerp:leichung 
zwischen  den  auf  jenen  drei  Observatorien  geprüften  Chronometern  anzu- 
stellen. Erstens  ist  die  Dauer  der  Erprobung  nicht  dieselbe;  sie  beträgt  in 
Bngland  seehs  Monate»  in  Iteis  drri  Monate  lad  nur  swd  Monate  sn  Kenf* 
chäeL  Femers  sind  in  Bngland  die  Chronometer  tnr  Ermittlong  der  Temperator* 
Coefficienten  bloss  dem  natürlichen  Tomponiturwechsel  aosgesetrt,  wobei  eben 
das  Bpobachtnngssemester  derart  gewählt  werden  kann,  dass  es  die  Kälte  des 
Winters  und  die  Wärme  des  Sommers  enthält;  unter  diesen  Bedingungen  aber 
treten  die  Temperaturänderungen  im  Allgemeinen  progressiv  auf.  In  entgegen- 
gesetster  Art  geht  man  in  Frankreich  vor.  Bort  wird  jedes  Instnunent  während 
der  Periode  Ton  drei  Monaten  in  swei  aafeinanderfolgenden  Malen  in  einen 
Winnekasten  versetzt,  welcher  bis  zu  dreissig  und  einigen  Graden  erhitzt 
wird,  und  später  in  eine  Kiste  gestellt,  deren  Temperatur  beiläufig  auf  0° 
erniedrigt  ist.  Dasselbe  geschieht  mit  den  Chronometern  in  NeofchAtei.  Bei 
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mlcbem  Vorgänge  jofloek  volbldit  sieh  dtr  TempmfcDrwechsel  in  brüsker 
WeiM  und  kaon  bei  einem  neuen  InetrameBte  leicht  den  llolekidmastand  der 

regnlirendon  Theile  verändern,  was  zaweilen  eine  kleine  Gangänderung  naeh 
dem  Verlassen  der  extremen  Temperaturen  zur  Folge  hat.  Wie  dem  auch  immer 
sei,  bei  dem  anerkannt  praktischen  Werte  der  Sache  befasst  man  sich  auf 
der  Mehrzahl  der  Observatorien  emstlich  mit  dem  Studium  der  Gangänderungen. 
In  den  meisten  Marinen  besteht  ferner  die  so  sch&tzenswerthe  Einrichtung, 
daee  die  ermitfeelten  OoefBeienten  den  Chronometern  mitgegeben  werden.  Herr 
Hartnap  (Director  des  Liverpool  -  Observatoriums)  hat  nach  in  jüngster 
Zeit  vorgeschlagen,  den  Chronometern  Tabellen  mitzugeben,  welche  Dir  |ede 
Temperatur  den  entsprechenden  täglichen  Gang  enthalten. 

Die  Chronometer-Coustruction  hat  in  den  letztverflossenen  Jahren,  Dank 
den  theoretischen  Arbeiten  einiger  Gelehrten,  besonders  der  Herren  Philipps 
and  Yvon  Y  ili arceaux ,  Mitglieder  der  Akademie  der  Wissenschaften,  nicht 
unerhebliche  Fortschritte  gemacht  Die  Jahresberichte  des  Direcfcors  des  Obser- 
Tatorinms  cn  KenfchAtel  legen  dar,  daes  Herr  Philipps  der  Chronometrie 
einen  grossen  Dienst  erwies,  indem  er  mittele  des  Calcnls  jene  Formen  be- 
stimmt hat ,  welche  den  Enden  der  Spirale  zu  geben  sind ,  um  deren  Iso- 
chronismus  zu  sichern').  Die  Compensation  der  Unruhe  bleibt  noch  immer  eine 
Sache  des  Studiums.  Dieses  erscheint  umso  wichtiger,  als  Manche,  am  den 
Mängeln  der  Compensation  entgegenzuwirken,  den  Isochronismus  der  Spiralfeder 
opfern,  was  aber  bekanntlich  ftble  Folgen  ▼enirsaehen  kann.  Man  bal  weiters 
za  einer  Msnge  sogenannter  Hilfscompensatiouen  Zuflacht  genommen,  welche 
die  Unruhe  complidren  und  dadurch  die  Kegulirung  schwer  und  langwierig 
machen,  ohne  dass  dieselbe  deshalb  eine  sichere  würde.  Im  Jahre  1876  hat 
Herr  Winnerl,  französischer  Marine-Uhrmacher,  unter  Mitwirkung  des  Hydro- 
graphen Herrn  Caspari,  einen  neuen  Typ  der  Unruhe  erdacht,  welche  an  eine 
?olUEommen  isochrone  Spinle  adoptirt,  eine  ^el  gennnere  Compensation  her- 
stellen sollte,  als  die  alte  Unruhe  mit  einer  nicht  isochronen  Spirale.  Bin 
Chronometer,  mit  dieser  Unrahe  vergehen,  soll  am  Dipöts  des  (hartes  et 
Plans  zu  Paris  ausgezeichnete  Resultate  ergeben  haben*).  Die  Unruhe  ist 
jener  von  Herrn  C all ier  erfundenen  sehr  ähnlich,  welche  im  Heft  II  und  III 
d.  J.,  S.  183  unserer  „MiUfmlttngen'^ ,  beschrieben  wurde. 

Victor  V.  Jenik,  k.  k.  Linienschiffs-Lieutenant. 


Dm  451k-  (100TOBii«ii)Qeaehttti.  (Hiein  Fig.  5  u.  6,  TktIX.)  —  Das 
▼Ott  der  ttaUeniachen  Kriegsmarine  definitiv  eingeführte  451U-aeechfltz  anter- 
Bcbeidet  sich  von  dem  in  Jahrgang  1876,  S.  599  u.  644  unserer  „IßUheüungen'* 
beschriebenen  100  Tonnen  -  Versuchsgeschütz  in  einigen  Theilen ,  und  zwar 
liauptsächlich  in  der  Construction  des  stählernen  Bohrungsrohree,  dea  Lade- 
raumes und  in  der  Anordnung  der  Beifen. 


')  Herr  Philipps  hat  auch  jüngst  eine  sehr  interanaate  Arbeit,  die  Compen- 
sation der  Chronomrter  betreffend,  der  fransdsischen  Akademie  der  Wigcenscbaften 
eiageieieht;  dieselbe  werde  in  den  »Comptes  renäm*,  Nr.  10  (8.  Män  1680),  pahli|irt 

•)  Herr  Winnerl  hatte  nickt  ansgesteUt 

SO 
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Wir  bringen  nachfolgend  das  Wichtigste  über  die  Detailconstruction  des 
novmaleD  45  %  -Geschützrohres.  Dieses  Geschütz  hat  über  das  stählerne  Seeleu- 
rohr  drei  Lagen  Bchmiedeeiseiiie  Beifen  (Coils)  aufgexogen.  Naohdem  die  Br- 
lengung  der  StaliUeele  ans  einem  einiigen  Stahlblech  auf  Sehwierigkeiten 
skiess,  so  warde  dieedtw  aus  zwei  mit  einander  verbundenen  Ruhrtheilen  I 
nnd  II,  Fig.  5,  zusammengesetzt.  Die  Verbindung  der  beiden  Theiie  des  Seelen- 
rohres ist  auf  folgende  Weise  bewerkstelligt:  Die  Ilohre  sind  an  den  Verbin- 
dongsflächen  nach  einer  doppelt  gebrochenen  Linie  mnop  Fig.  6  abgedreht 
und  am  Umfuige  mit  einer  AnedieliQng  0  B  Tenehen,  in  welfike  ein  conform 
geetelteter  StaUiing  eingelegt  wird,  weldier  bot  Verbindang  der  beiden  Bobr- 
tbeile  bestimmt  ist.  Ausserdem  ist  an  jeder  der  zwei  Verbindangsflächen 
correspondirend  eine  Ringnuth  1 1  von  rechtsseitigem  Querschnitt  und  circa 
3%i  Breite  ausgedreht,  welche  zur  Aufnahme  eines  Kupferringes  dient,  welch' 
letzterer  den  Zweck  hat,  das  Eindringen  der  Pulvergase  in  die  Fuge  an  der 
•  VerbiBdungsstelle  zu  verhindern.  Die  Yerbindang  der  beiden  Bohrtheile,  sowie 
das  EinjHreeseii  des  Enpferringee  in  die  Ar  denselben  bestimmten  Bingnnthen 
erfolgt  nach  Erwärmung  der  beiden  zusammengehörigen  Bohrenden,  nachdem 
vorher  der  eine  Theil  des  Kupferringes  in  die  Nuth  der  einen  J^tirtiflächo  ein- 
gesetzt wird.  Nach  bewirkter  Zusammenfiigiinp:  der  beiden  Kohrtheüe  wird 
der  aus  zwei  Hälften  bestehende  Ring  K  K  gleichfalls  in  warmem  Zustande 
über  den  Zusammenstoss  der  Bohrtheile  eingelegt.  Die  Ausführung  dieser 
Arbeit  erfordert  eine  grosse  Genauigkeit,  da  die  beiden  Ifingans&tM  KK  dnreh 
das  Zusammenziehen  des  Binges  beim  Malten  desselben,  die  beiden  Verbia- 
duigsflAeben  der  Bobre  I  nnd  II  tosammenpressen  sollen. 

Die  erste  Bin  gl  age  besteht  aus  8  Coils,  von  welchen  der  erste  (IIQ 
das  Bodenstück  des  Rohres  bildet.  Der  dritte  Coil,  welcher  über  der  Ver- 
bindungsstelle des  Seolenrohres  liegt,  besteht  aus  zwei  Ringlagen  (IV,  V,  VI) 
über  einander,  welche  Anordnung,  specieli  bei  dieser  Rohrgattung,  den  Zweck 
hat,  dem  Seelenrohre  an  seiner  scbwftcbsten  Stelle,  d.  i.  am  Zusammenstosse 
'  der  beiden  Bohrtbeüe  eine  grossere  Festigkeit  sn  ferleiheo. 

Die  sweite  Binglage  bettabt  ans  4  Coils,  von  wel^n  der  dittte 
(Vn)  die  Sohildsapfen  trtgL  Die  letste  Binglage  besteht  nur  ans  8  Ooils. 

Anf  dem  Bodenstfteke  des  Bohres  sind  Überdies  swei  sehmale  sehmiede- 
eiseme  Binge  (Vlll  und  IX)  in  warmem  Zustande  anfigezogen ,  an  deien 
anterem  Theil  das  Ghamiersttfck  fär  das  OleitstOekel  der  Bichtforriehtong 
befestigt  wird. 

Das  Zündloch  ist  central  durch  die  Bodenschraube  in  der  Richtung 
der  Seelenaxe  gebohrt.  In  der  Bodenachraube  ist  rückwärts  eine  achtseitige 
Kammer  ausgenommen,  in  welche  das  Zündloch  mündet,  und  welche  auch  zum 
Einsetzen  eines  entsprechenden  Traubenstückes  bei  Mimipulatiouen  mit  dem 
Bohre  dient 

Das  Patronenlager  A  (Kammer)  ist  anf  600*%»  erweitert  und 
flbeigeht  dnieh  Konosse  einerseits  sun  Stossbodeo,  andererseits  in  den  Qe* 
sehossranm. 

Die  Züge  sind  naeh  dem  Woolwiehqretem  nnd  Terlaofen  sich  in  dem 

vorderen  Uebergangskonus  der  Kammer.  Der  Drall  ist  vom  Beginn  der  Züge 
bis  anf  circa  7  %  Ton  der  Mflndnng  parabolisch,  Ton  da  an  aber  conatant. 
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Die  wesentlichsten  Daten  über  das  45%»-öe8chQtz  sind: 


Lange  der  Seele   9*22  Meter. 

«      „      r,    20-49  Kaliber. 

0   des  gesogenen  Theiles   7*734  Meter. 

9   Tom  Stoesboden  bis  snm  Beginn  der  Zflge..  1*486  „ 

Ganse  Länge  des  Rohres   9*953  „ 

Grösster  Durchmesser  des  Bodenstflckes   1  *  944  „ 

Hinterwucht   7550  Kilogr. 

Ganzes  Rohrgewicht   101.500  Kilogr. 

Aniahl  der  Züge   28 

Breite    „    „    37*94  KOlimeter. 

Tiefe      „     „    8-178    „  „ 

I>nUwinkel  am  Beginn  der  Zfige   1®  12' 

„       „an  der  Mündung   3**  35'  45" 

Gewicht  des  Panzergeschosses   917*2  Kilogr. 

„     der  Sprengladung   17 

AnfaDgsgesdiwiodii^i  des  PsnsergeschoBBSi   532  Mieter. 

Tolde  lebendige  Knft  „       „        „    13773  Meter-Tonnen. 

Pttwthwehlsgsvermflgen  gegen  Panzer   618  Millimeter. 


Die  Linie  xx  in  der  Figur  5  zeigt  die  Stolle  an,  an  welcher  daa  Rohr 

bei  dem  Unfälle  auf  DuiLio  auseinander  ging.  Ueber  den  Unfall  selbst  siehe 
die  Noiis  in  diesem  Hefte  Seite  304. 

F.  A. 


XTn&ll  mit  einer  SÖ'lU-Mitrailleiise.  (Hiezu  Fig.  1—4,  Taf.  IX.)  — 
Gregen  Ende  y.  .T.  ereignete  sich  an  Bord  der  englischen  Corvette  Comüs  vor 
Beginn  der  bezüglichen  Uebunj?  bei  einer  25'%»- (1")  I^almkrantz- Mitrailleuse 
folgender  Unfall.  Die  mit  der  Einrichtung  der  Mitrailleuse  nicht  vertraute 
M^schaft  eetste  iroti  des  aosdracUieheii  Terbotes  ein  Piitronenmagaim  auf 
nnd  spielte  in  Gegenwart  des  SchiffscapIaneB  md  SchiflBBarstes  (wahrschein- 
lich in  der  Absicht,  diesen  das  Spiel  der  Waffe  m  feigen)  mit  den  Mecha- 
nismen der  Mitrailleuse.  Nr.  2  der  Bedienungsmannschaft  zog  nämlich  den 
Feuerhebel  zurück,  schob  ihn  dann  nahezu  ganz  vor  und  wollte  nunmehr  die 
Bieberheitssperre  schliessen.  Hiezu  schob  er  die  Sperrhebelstütze  und  somit 
aneh  die  Spaunplatte  nach  rechts  nnd  brachte  hiednrcb,  ohne  dass  die  Sperr- 
bolien  in  die  Löcher  der  Bahmeolangbalken  eingetreten  waren,  die  vier  for- 
geschobenen  Patronen  zur  Explodon»  was  das  Zertrfimmem  der  Zubringer- 
platte, das  Zerre  i^^sen  des  Patronenmagaxins  nnd  die  Terwnndong  sweier  Be- 
dienungsnummern zur  Folge  luitte. 

Nachdem  die  25%t-Palmkrautz-Mitrailieuäen,  deren  Beschreibung  in  dem 
im  Icunem  erächieneneu  1.  Theile  des  „Artillerie-Unterrichtes  für  die  k.  k. 
Kriegsmarine*'  enthalten  ist,  anch  in  der  dsterreichischen  Kriegimarine  eing^ 
führt  werden,  so  dürfte  es  nicht  ganz  mflssig  sein,  die  Ursache  des  erwfthnten 
Unfeüles  und  die  mögliche  Behebung  derselben  zu  erörtern. 

Bei  der  25%»-MitraiIleu8e  ist  unmittelbar  nach  Abgabe  der  vier  Schüsse 
der  Feuerhebel  ganz  vorgeschoben .  die  Zubringerplatte  uuch  itjclits  ijerückt, 
die  Kolbenplatte  durch  die  Spenboizen  festgehalten  und  die  Spauuplatte  durch 
den  fauMu  Am  den  Spannhebels  nach  rechts  geaeheben.  Beim  Znrllckiiehen 
des  Penerhebels  bewegt  sich  loniehtt  der  kme  Ann  dee  Spannhebels  nach 


Digitized  by  Google 


800 


links,  daher  die  SpaDnplatte  sogleich  durch  den  foa  der  Spaimplattenfeder 
gepiMffcMi  SpannplattMihebel  nach  links  gtrftckt  wird.  Hienof  tritt  die  Nase 
(das  Ende  des  anderen  Armes)  des  Spannhebels  in  den  Auaaohnitt  der  Sperr- 
platte ein  und  dreht  diese  nach  links,  wodurch  die  Sperrbolzen  aus  den  Rahmen- 
langbalken /nrürkgezogen  werden,  somit  die  Kolbonplatto  frei  machen,  welche 
nun  ihre  Kückwärtsbewegnng  beginnt,    Ist  sie  soweit  zurückgeschritten,  das<; 
die  Stirnflächen  der  Ver&chlusskolben  aus  der  Zubringcrplutte  treten,  so  lassen 
die  Pntronenneber  die  eztnhirten  Htisen,  respectiTe  Patronen,  los,  nnd  dioee 
fallen  durch  die  HfUseodDrchlfisse  der  Zubringerplattc  zu  Boden.  Gleiehxeitig 
wird  die  letztgenannte  Platte  durch  den  Zubringerhebel  nach  links  gorfickt, 
so  dass  die  Patronenlager  derselben  untor  dk'  Patronendurchlässe  des  Deckels 
und  die  Patronensäulen  des  Magazins  gelungen;  es  fallen  daher  die  untersten 
Fatrouen  des  Magazins  in  die  I*atronenlager  der  Zubringerplatte  ein.  Bei 
der  weiteren  ttflckwArtsbewegung  der  Kolbenplatte  treten  die  Wanen  der 
Sehttger  an  die  reditsseitigen ,  aehrftg  geschnittenen  Flftcben  der  Zahnl&cken 
der  Spannplatte  und  schieben  hiedurch  dieselbe  neuerdings  nach  rechts.  Sobald 
sich  die  Schläger  hinter  den  Zahnlücken  befinden,  wird  die  Spaonplatte  durch 
die  Wirkung  des  Spannplattenhebols  und  seiner  Feder  wieder  nach  links 
geschnellt  und  hiedurch  den  Sch läger warzen  ein  Kiegel  vorgeschoben.    2s un- 
mehr  Ist  andi  der  Fenerhebel  gans  sordckgezogen  nnd  txm  Spannen  der 
spiralfirmigen  Sehlagfedern  AJIes  Torbereitet.   Beim  Torschieben  des  Fener* 
hebels  geht  zuerst  die  Kolbenplatte  vor,  wobei  die  Schlagfederu  immer  mehr 
nnd  mehr  gespannt  werden.   Sobald  die  Verschlusskolben  die  Zubringerplatte 
nahezu  erreicht  haben,  wird  dieselbe  durch  ihren  Hebel  nach  rechts  gerückt, 
die  Yerschlusskolben  treten  daher  beim  weiteren  Vorgehen  der  Kolbeuplatte 
in  die  Patronenlager  der  Zubringerplatte  und  schieben  die  Patronen  ToÜends 
in  die  LAnfe,  worauf  die  Haken 'der  PatronensieherkApfe  die  PatroneowOlste 
Qberspringen  und  erfassen').    Jetzt  ist  die  Eo Ibenplatte  ganz  Torge- 
schoben,  die  Schlagfedern  sind  gespannt,  die  Mitraillense  ist 
geladen,  aber  trotzdem  nicht  sehn ss klar,  denn  es  sind  die  Sperr- 
bolzen noch  nicht  in  die  Löcher  der  Kah menl angbalken  einge- 
treten. Dies  geschieht  erst  beim  weiteren  Vordreheu  des  Feuerhebels,  wobei 
die  Kase  des  Spannhebels  in  den  Ausschnitt  der  Sperrplatte  tritt,  die  Rechts- 
drchung  derselben  und  das  Eintreten  der  Sperrbolzen  in  die  Löcher  des 
Rahmens  bewirkt.    Nunmehr  gelangt  schliesslich  der  rückwärtige  Ann  des 
Spannhebels  an  den  Ausatz  der  Spannplatte  ,  schiebt  diese  nach  rechts  und 
führt  hiedurch  das  Freiwerden  der  Schläger  und  das  Abfeuern  der  geladenen 
Patronen  herbei. 

Ana  dem  Gesagten  erhellt^  dass  durch  eine  Bechtsversehiebung 
der  Spannplatte  während  des  Vorgehens  der  Yerschlusskolben 


•)  Ist  die  Patrone  aus  irgend  einer  Ursache  in  ihrer  VorwJrt»bewog«ng  geheramt. 
to  Undet  dieses  Ueberapringen  und  Erfassen  der  Wulst  bereits  frtther  statt.  Hierin 
liegt  ein  gewichtiger  Vomig  der  Palmknnti  -  MitniUeoae.  Ergibt  sich  nlmlieh  bei 
einem  Lnafo  ein  Ladeanstana,  so  kann  der  Feuerhebel  nur  soweit  vorgeschoben  werden, 
bis  sich  die  ätime  des  betttgiichen  Yersdüonkulbeuä  an  den  Boden  der  gehemmten 
Patrone  atemmt  und  der  Haken  dee  Patronentieherkopfes  die  Walst  erftust;  wird  Menraf 
der  Feuerhebel  soweit  zurü(  l<ge7,ogon ,  bis  die  den  Anstand  hervorrufende  Patrone 
eztrahixt  ist,  so  können  die  drei  ftbrigen,  noch  nicht  gans  vorgeftUirten  Patronen  durch 
ffmeoertet  Venehieben  dee  Fenerfaeben  ToHends  gela^  und  ali^euert  wardoii.  Late- 
anstände  bei  einzelnen  Läufen  haben  sonach  wohl  geringere  Feacrgeschwindigkttti 
aber  keioe  gfcnsliche  Unterbrechung  des  Feuers  »ur  Folge. 
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in  der  Zubringerplatte  die  Schläger  stete  frei  werden.  So  lange 
hiebei  die  Haken  der  Patronenzieherköpfe  die  Patronenwülste  noch  nicht  erfasst 
haben,  dürfte  hiediirch  in  der  Regel  kaum  eine  Gefahr  erwachsen,  sind  aber 
die  Patronen  durch  irgend  ein  Hindernis  festgelegt  oder  deren 
Wfilsto  bereits  Ton  den  Haken  der  PatronensieherkOpfe  erfaest^ 
80  werden  beim  Vorprallen  der  Sehl&ger  die  Patronen  snr  Ex- 
plosion gebracht 

Die  eben  erwähnte  Verschiebung  ist  bei  der  jetzigen  Anordnung  der 
Sicherheitssperre,  Fig.  1,  Taf.  IX  möglich,  denn  das  Knie  der  Sperrhebel- 
stfitze  a  kann  erfasst  und  nach  rechts  gerückt  werden,  was  selbstTerständlich 
eine  Beehtebewegung  der  Spannplatte  6,  Fig.  2,  snr  Folge  hat  Diese  miseitige 
YersehieboDg  ist  aber  aneh  siemlieh  wahrseheinlieh,  denn  der  Hebel  e  der 
SIclierheitssperre  lässt  sich  erst  dann  in  die  eingezeichnete  Position  bringen, 
wenn  die  Spannplatte  nach  rechts  verschoben  wurde.  Es  ist  somit  bei  momen- 
tanen Feuerpausen  der  Mann  stets  versucht,  die  Sperrhebelstütze  nach  rechts 
zu  schieben,  denn  sonst  kann  er  ja  die  Sicherheitssperre  nicht  scbliessen. 
Nachdem  aber  diese  Verschiebung  w&hrend  des  Vorgehens  der  Verschlnss- 
kolben  in  der  Znbringerplatte  niebt  geeehehen  darf,  so  soU  sie  nnmflgliob 
gemacht  werden.    Dies  wird  erzielt: 

o)  durch  Auflassen  der  Sicherheitssperre; 

b)  durch  Annahme  der  englischen  Modification; 

c)  dorch  theilweises  Eingehen  auf  die  von  Herrn  Nor  den  feit  proponirte 
Anordnung. 

Ada)  Dondi  das  Anflassen  der  Sieberbeitssperre  (Abnabme  der 

SpenhebelstQtse  a  und  des  Hebels  c)  wird  dem  Manne  die  Möglichkeit,  die 
Spannplatte  zu  verschieben,  gänzlich  benommen,  ferner  wird  der  Mechanismus 
und  die  Bedienung  der  Mitraillense  etwas  einfacher;  dafür  ist  aber  ein  Sperren 
der  Mitraillense  hei  zurückgezogenem  Feuerhebel  nicht  mehr  möglich,  daher 
jedenfalls  eine  siciiere,  rasch  zu  bedienende  Sperre  des  vorgeschobenen  Feuer« 
bebels  angebracht  «erden  mflssfee.  Vielleicht  dflrile  eine  Sperre  nacb  Hg.  4 
entsprechen,  bei  welcher  der  federnde  Sperrbolisn  h  dnreh  das  Hinaufdrehen 
seines  Griffes  l  Iftngs  der  schiefen  Ebene  m  der  Hülse  n  aus  dem  Feuerhebel  o 
gezogen  und  durch  eine  weitere  Ueberdrehung  von  60*^  in  die  tiefste  Stelle 
der  zweiten  schiefen  Ebene  m'  gebracht  wird. 

Ad 6)  Die  englische  Modif ication,  i^'ig.  2,  besteht  im  Folgenden: 
das  Knie  der  SperrhebelstAtie  a  wird  abgeschnitten  nnd  an  der  rftckwftrtigen 
Qnerrerbiodnng  d  der  Bahmenbalken  e  ein  Sehntiblecb  f  befestigt,  welebes 
den  stehen  bleibenden  Endzapfen  der  Sperrhebelstütze  a  deckt.  Durch  An- 
nahme dieses  Modus  erwächst  gleichfalls  keine  Gefahr,  denn  der  Sperrhebel  c 
kann  nur  dann  nach  rechts  gedreht  werden,  wenn  die  Sperrhebelstiitze  bereits 
nach  rechts  verschoben  ist.  Letzteres  findet  —  jenen  kaum  zu  benützenden 
Moment  eingenommen,  iro  die  rflckgehenden  Schliigerwarzen  die  Spannplatte  h 
nacb  rechts  schieben  —  nnr  onmittelbar  nach  dem  Schosse  statt,  daher  die 
besprochene  Anordnung  nur  insofeme  Wert  hat ,  als  sie  zur  Schonung  dmr 
Waffo  beim  Exerziren  beitragen  kann  ,  denn  im  wirklichen  Feuer  wird  man 
bei  einer  giHen  Feuerhebelsperre  selbst  während  l&ngerer  Feaerpaosen  kanm 
von  der  Sicherheitssperre  Gebrauch  machen. 

Ade)  Die  in  Fig. 3  dargestellte  Anordnung  hat  zum  Zwecke,  die 
Tenchiebong  der  Spannplatte  nach  rechts  nnr  mittels  dee  Hebels  der  Sioherbeits» 
sperre,  nnd  mar  Uoss  bei  gaas  ▼orgescbobeaer  nnd  gern  rarflckguogensr 
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Kolbenplatte  zu  ennöglicheu.  Dieserwegeu  ist  die  Sperrhebelstütze  a  so  ab- 
geschnitten, dass  sie  die  hintere  Flucht  der  Querplatte  d  nicht  überragt,  der 
Flflgel  &  dee  Spirrhebels  e  mtwM  mid  die  betfigliche  Nath  g  dar  Kolben- 

l^taitte  h  nach  unten  ftrengt,  wodurch  im  allgemeinen  die  Drehung  d08  Hebels  c 

verhindert  wird;  nur  an  zwei  Stellen,  nämlich  rückwärts  für  dio  vorgeschobene 
Kolbenplatte,  und  entsprechend  weit  vorne  für  die  ganz  zurückgezogene  Platte 
sind  Ausschnitte  i  hergestellt ,  welche  die  Drehung  des  HebeKs  c  und  somit 
auch  die  Bechtsverschiebung ,  beziehungsweise  die  Fixirung  der  Spannplatte 
gestttten.  Ihr  Ansachnitt  •  am  Rnde  der  Kolbeoplatta  dfirfta  kanm  ent- 
sprechen, denn  er  macht  eine  Verschiebung  der  Spannplatte  mittels  des  Hebels  e 
bereits  unmittelbar  vor  dem  Eintreten  der  Sperrbolzen  in  die  Rahmenbalken, 
also  eine  Wiederholung  des  eingangs  erwähnten  U  ufalies,  mOglich. 
Lässt  man  diesen  Ausschnitt  auf,  so  kann  die  Sicherheitssperre  nur  ge- 
schlossen werden,  weuu  die  Kolbenplatte  gauz  zurückgezogeu  ist,  was  voll- 
kommen genügt  nnd  abeolnt  nngeflUtrUch  ist. 

Dia  Verauche  werden  lehren ,  welche  Anordnung  den  Vomg  Terdient. 
Sahraibar  diaaar  Zattan  hftlt  Torlftiiflg  daa  Anllaaaan  dar  SidieibaitBapaira  und 

dia  Anbringung  einer  guten  Fenerhebelspeiro  für  das  ZwaekmAaBigita.  Dia 
Gründe  hiefür  sind  nachstehende :  Waffe  und  Bedienung  werden  etwaa 
einfacher,  im  Feuer  braucht  man  keine  Sicherheitssperre,  und  beim  Exerciren 
mit  bereits  geschulter  Mannschaft  soll  das  dem  Mechanismus  der  Mitrailleuse 
nicht  zuträgliche  Vor-  und  Kückwärtsbewegen  des  Feuerhebels  auf  das  noth- 
wendigste  Haaa  beachrftnkt  wardan.  üabardiaa  kffnntan  beim  bareiren,  ba- 
sonders  wenn  die  Mannsohaft  erst  abraiichtan  iat»  stets  drei  Schlagfedem  ent- 
fernt werden,  wodurch  anch  der  nOthigen  Sehonnng  dar  SohlagÜMlani,  Schläger 
und  Zfindstifte  fiechnong  getragen  wftre.  8c. 


Vtit  BapartaoMlnulloBiB  vaa  Kr.  EaadtL  (ffimdia  Figvan  7—10, 
Tafel  IX.)  —  Als  BrgSntiuig  m  der  in  Haft  I,  8.  44  d.  Jabig.  vnaarar 

^^Mittheilungen"^  gabiachtaa  Notiz  über  die  nanasten  Bapertconstructionen  von 
Ml .  Kendel,  bringen  wir  nachstehend  dia  Beachraibuig  nnd  die  Skiisan  aiaigar 
Details  dieser  Kaperte: 

Fig.  7  und  8  versinnlichen  ein  fiapart  nach  dam  in  Heft  I  beschriebanen 
System  mit  folgenden  Details: 

Der  Kähmen  a  lagert  vorne  auf  dam  Pivot  b  uud  rückwärts  auf  zwei 
Backarollan  c.  Daa  Oaacbfltnobr  mbt  mit  aainaD  86hildsapfan  in  ta  mi 
mit  dam  Rahmen  chaniianatig  varbmidanan  und  nach  Toma  geoaigtaik  Arman 
il,  während  das  Langenfeld  mittels  der  so  den  Armen  d  parallel  gestellten 
und  als  Elevationsvorrichtung  dienenden  Qelankatangan  e  gleiohfaUs 
drehbar  mit  dem  Kähmen  verbunden  ist. 

Am  Vordertheil  dos  Kahmens  ist  der  hydraulische  Cjrlluder  h 
in  ainmn  Cbamier  gelagert  und  mittels  der  durch  eine  Stopfbüchse  am 
obaimi  Theil  des  pylindara  gafBhrteo  Stanga  daa  galidarten  Kolbana  t*  mit 
dan  beiden  Armen  unterhalb  der  Schildpfannen  bei  d^,  d^  gelenkartig  verbunden. 

Oberhalb  des  Cylinders  befindet  sich  das  Flüssigkeits -Reservoir 
welches  ober-  und  unterhalb  des  Kolbens  dorch  dia  Ventile  l  und  m  mit 
dem  Cjrlinder  in  Verbindung  steht. 
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Dieser  Cylinder  mit  Beinern  Kolben  dient  zur  Hemmung  dee  Bücklaufes 
äm  Gefehtttie«.  Die  ober  den  Kolben  beflndliebe  Fltaigkeit  (gewObnlieh 

Glycerin)  wird  bei  der  Rnckbewegong  des  Geschützes  durch  das  Yeniil  2,  anf 

welches  die  starke  Spiralfeder  n  druckt,  in  «las  Reservoir  k  gepresst.  Der 
Druck  der  Spiralfeder  lässt  sich  durch  eine  Schraube  reguliren.  Die  in  das 
Beservoir  getriebene  Flüssigkeit  strömt  gleichzeitig  aus  dem  letzteren  dorch 
das  Ventil  m  in  den  Cylinder  zurück,  jedoch  unter  den  Kolben. 

Beim  Bückiaufe  des  Geschützes  beben  sich  die  beiden  Arme  d  nur  so 
bMh,  dass  dtr  Schwerpunkt  des  Geschfttnt  BOeb  vor  dem  Drehpunkt  der 
Anne  sn  liegon  kommt,  bo  dan  das  Gesehftta  dvroh  seine  eigene  8ebw«re 

wieder  in  die  Feuerstellung  herabsinkt,  wenn  das  Ventil  o  geOffiiet  wird, 
wodurch  das  Zurückfliessen  der  unter  dem  Kolben  befindliiohen  Flflssigkeit  in 

den  oberen  Theil  des  Cylinders  gestattet  wird. 

Zur  Milderung  des  Stesses  beim  Herabfallen  des  Geschützes  in  die  Peuer- 
stelluDg  ist  auf  der  Stopfbüchse  des  Cylinders  ein  Kautschukpuf fer  p 
aufjgesetzt,  auf  welchen  der  Kopf  der  Kolbenstange  stösst. 

Zern  Ertheilen  der  Höhenrichtung  des  Geschützes  sind  die  vordem  an 
einem  Binge  des  Langenfeldes  drehbar  befestigten  Gelenkstangen  e,  e  am 
unteren  TheQe  mit  Sebrmbengowindon  Torseben,  welche  in  den  Hntter- 
hülsen  e,,  oingescbraübt  sind.  IMe  Drehung  der  Mnttem  wird  doieh 
die  Handräder  g  bewirkt,  welche  an  einer  mit  zwei  Schnecken  Ter* 
sehenen  Welle  sitzen;  die  Schnecken  greifen  in  die  am  Umfange  der  Matter- 
hülsen  angebrachten  Schneckenräder. 

Fig.  9  und  10  zeigt  die  Detailanordnungen  der  im  Heft  I  d.  Jahrg. 
in  Fig.  16  und  17  dargestellten  Bapertconstruction.  Die  zwei  Arme  d  sind 
am  Vordertheüe  des  Kähmens  in  der  Nähe  der  Pivots,  und  die  zwei  hydrau- 
lischen Cylinder  am  rttckwMgen  Theil  des  Bahmens  sitoirt,  so  dass  beim 
BficUanf  des  Geschützes  die  Kolben  in  die  Qylinder  getrieben  werden  und 
das  Gesehflts  in  eins  tiefere  Lage  kommt 

Zum  Heben  des  Geschützes  in  die  FenentsUung  mnss  die  Flüssigkeit 
•OS  den  Beservoirs  mittels  der  kleinen  Handpumpen  f,  f  in  die  Cylinder  unter 
die  Kolben  gepumpt  werden.  Zur  Ertheilung  der  Hohenrichtung  des  Geschütz- 
rohres ist  bei  diesem  Haperte  unter  dem  Bodenstücke  des  Kohres  eine  Bicht- 
schraube  r  angebracht.  Diese  Schraube  sanmit  Matter  und  zwei  Kegelräder- 
paaren lagert  in  der  Biehtplatte  I,  welche  einerseits' mit  den  beiden  Armen 
tf,  andererseits  mittels  der  Gelenkstangen  u  mit  der  Bapertsohle  charni er- 
artig verbunden  ist.  Die  Umdrehung  der  Bichtschraubenmutter  geschieht  durch 
die  Kurbeln  A;,  ^.  deren  Welle  mittels  Kegeliftderdberaetzangen  mit  der 
Bichtschraubenmutter  in  Eingriff  steht. 

Zum  Hacksen  dieses  Bapertes  dient  ein  Backszahnrad  welches  in 
einen  im  Deck  eingelassenen  Zahnkranz  eingpreift  und  mittels  des  Schnecken- 
rades und  der  Schnecke  q  mit  der  Kurbel  v  umgetrieben  wird. 

F.  A. 
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Dai  Springen  eines  100  Tonnengesohützei  an  Bord  des  Dutlio. 

Nach  „TÄc  Engineer'',  12.  März  1880.  (Hiezii  Fig.  5  und  12,  Taf.  IX.)  — 
Die  Nachricht,  dass  ein  100  Tonnengeschütz  während  eines  Versuchsschiesst^ns 
an  Bord  des  DUILIO  gesprungen  sei,  mnsste  das  Misstrauen,  welches  man  in 
aliiUeristiBehen  und  BoemaiiiiiscIi«n  Kniseo  g«g«ii  das  jetzige  eoglisobeGMehfite- 
^ifeem  ohnedies  hegt,  noch  vennehren. 

Nachdem  Über  die  eigentlichen  Ursachen  dieses  Unglücksfalles  bisher 
keine  vollständieren  Nachrichten  eingelaufen  sind,  so  müssen  wir  vorläufig  mit 
einem  ürtheile  über  dieses  Ereignis  noch  zurückhalten;  doch  wird  es  gut  sein, 
den  Gegenstand  in  dasjenige  Licht  zu  stellen,  in  welchem  er  nach  unseren 
Enushton  lieinclitet  utrdeii  onus,  so  lang«  die  Besnltets  dsr  Untsnmehmig 
noch  in  der  Schwebe  sind. 

Die  wichtigsten  der  bisher  Aber  diesen  FUl  eingelsnfenen  Naebriditen 
sind  folgende: 

Am  6,  März  sollten  in  der  Bucht  von  Spezia  die  Schiessversuclie  mit 
dem  100  Tonnengeschütze  auf  dorn  Duilio  behufs  Erprobung  der  hydraulibcheu 
yorriehtangen  Ar  die  Bewegung  der  Geoebütace  nnd  Tbflrme  ibren  Atechlnss 
finden.  Bei  Abgabe  des  S6.  Sehnsses  ans  einem  der  100  Toonengesebfitie  des 
achteren  Thurmes  zersprang  dieses  Oescblitz  in  nachstehender  Weise. 

Das  innere  Stahlrohr  wurde  abgerissen  und  veranlasste  das  Auseinander- 
gehen des  Kohres  hinter  den  Schildzapfen,  welche  mit  dem  vorderen  Theile  des 
Rohres  in  der  Laffete  Torblieben.  Der  abgetrennte  hintere  Kohrtheil  wurde  mit 
sdehir  Kraft  gegen  die  Thnmwand  gesiäieiidert»  dass  die  Innere  SkaUbleeb- 
▼erUeidong  sowie  die  Holiswisebenlage  ToUlronunen  dnrehbroeben  nnd  swel 
▼on  den  22"  (659%)  dicken  Thompanierplatten  derart  gelodert  worden,  dass 
sie  gleich  einem  Paar  Flfigelthflren  offen  standen. 

Die  schmiedeeisernen  Coils,  welche  auf  das  Seelenrohr  aufgezogen  waren, 
sollen  nicht  aufgerissen  sein;  trotzdem  strömte  beim  Auseinandergehen  des 
Bebres  so  viel  Pulvergas  ans,  dass  9  Mann,  welche  innerhalb  des  Thurmes 
waren,  theik  verbrannt  wurden,  theils  durch  Niederwerfen  Yerletrangen  erlitten. 
Von  diesen  wurden  nur  zwei  Mann  und  iwar  jene,  welche  beiderseits  an  der 
Bruchstelle  des  Geschützes  standen,  sjchwer  verwundet.  Das  losgerissene  Boden- 
stück des  Rubres  soll  von  der  Thurmwand  bis  an  den  in  der  Laftete  ver- 
bliebenen Vordertiioil  des  Rohres  zurückgeprallt  sein.  Das  Geschütz  war  mittels 
Handkraft  geladen  worden;  die  Pulverladuug  bestand  aus  250  Kilo  Progressiv- 
Polver  von  FOssano  und  das  Qesehoss  hatte  sin  Gewicht  von  917  KOo.  Das 
Stelilrohr  soll  gerade  an  der  rflckwirtigen  Basis  des  Uebergangskonos,  weleher 
die  erweiterte  Palverkanmer  mit  dem  geiogenen  Theil  der  Bohmng  verbindet, 
abgerissen  sein. 

Wenn  diese  bis  jetzt  in  die'j^Oeftentlichkeit  gedrungenen  Nachrichten 
richtig  sind,  so  könuen  wir  aus  denselben  nachstehende  Folgerungen  zieheu: 

1.  Das  Oeachfttirohr  ging  der  Ungenrichtong  nach  auseinander; 

2.  abgerissen  ist  nur  das  innere  Stahlrolir; 

3.  die  Zerstörung,  welche  die  ausströmenden  Gase  angerichtet  iiaben, 
ist  im  Verhältnisse  znr  GrOsse  der  Ladung  sehr  klein. 

Wir  brauchen  unsere  Leser  kaum  daran  zu  erinnern,  dass  beim  Schusse 
die  im  Kohre  nach  rückwärts  wirkende  Kraft  gleich  jener  ist,  welche  das 
Gcschofls  nach  vorwirts  treibt,  und  ferner,  dass  der  Bflddanf  des  Bohrss  durch 
die  Lalfote  gehemmt  wird,  welche  durch  die  Schüdiapfen  mit  dem  Bohre  ver* 
bunden  ist  In  Folge  dessen  wird^  wenn  die  gegen  den  Stossboden  des  Bobrea 
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wirkenden  Pulvergase  das  Bodenstfick  zorfickzutraiben  suchen,  während  die 
Schildzapfen  durch  die  Laffetp  fpstc;ehalten  werden,  zwischen  dem  Bodensttick 
und  den  Srhildzapfen  eine  Längenspannung  horvorgerufcii ,  welche  einerseits 
mit  der  Grösse  der  Ladung,  andererseits  mit  der  Trägheit  des  Bohnroidertheils 
sammt  Laffete  und  mit  der  QrOsse  dee  Widerstandes  der  Bremse  im  YerhUtnis 
gkehi  Welehea  Widerstmd  bietet  nun  die  in  Bede  stehende  Bohrconstniction 
gegoi  die  TOieTWfthnte  Inanspruchnahme  in  der  Längenrichtong? 

Wenn  wir  ilon  in  Fijj:.  5,  Taf.  IX,  klargestellten  Längenschnitt  des 
100  Tonnengeschützos  betrachten,  so  finden  wir,  dass  der  Beant^piuchung  in 
der  Längenrichtung  (auf  Abreissen)  eigentlich  nur  das  innere  Stahlrohr  Wider- 
ätaud  leistet.  Die  äusseren  Coils  sind  nur  kurz  und  fibergreifen  einander  nicht, 
tngen  demnach  nur  Erhöhung  der  Widerstandsffthigfceit  des  Geschfltsrohies  in 
seiner  Lfaigenriehtong  nichts  bei.  Es  ist  daher  eininsehen,  dass  das  Geschütz- 
rohr ansemandergehen  mnsste,  nachdem  das  innere  Stahlrohr  abgerissen  ist. 

Es  wird  berichtet,  dass  das  Stahlrohr  an  der  Basis  des  üebergangskonuses 
riss,  welcher  die  Pulverkammer  mit  dem  Geschosslager  verbindet.  Wenn  dies 
der  Fall  wai-,  so  konnte  die  Kanone  nach  der  in  der  Fig.  5  punktirten  Linie 
9  auseinander  gehen,  da  nach  erfolgtem  Abreissen  der  Bohrungsrohre  kein 
anderer  Widerstand  vorhanden  war,  als  die  Seibnng  zwischen  den  beiden  Coils 
B  nnd  C,  von  welchen  der  erstere  mit  seinem  vorderen  TheOe  auf  dem  rtlck- 
wirtigen  Tb  eile  des  letzteren  aufgezogen  ist. 

Das  Auseinandergehen  des  Rohres  dürfte  verhältnismässig  langsam  vor 
sich  gegangen  sein,  da  hiefür  der  Ueberschuss  der  Geschwindigkeit  des  Boden- 
stOekes  gegenftber  dem  langsameion  BflcUMf  des  Tordertheils  sammt  Laffete 
massgebend  Ist 

Eine  beträchtliche  Gasausströmung  konnte  erst  stattfinden,  nachdem  die 
Vorderfläche  des  Coils  B  die  Hinterfläche  des  Coils  C  passirt  hatte.  Wir 
können  zwar  nicht  mit  Gewissheit  sagen,  wo  das  Geschoss  war,  als  das  Vor- 
erwähnte eintrat,  aber  es  bedarf  nur  einer  oberflächlichen  Betrachtung,  um 
hierflber  so  ziemlich  in*s  Klare  zu  kommen. 

DasBodenstAck  nnd  dasQeschoes  mnssten  in  derselben  Zeit  ihien  Gewichten 
proportionale  Wege  zurUcklegon.  Der  Vordertheil  der  Kanone  nnd  die  La0lte 
hatten  gleichfalls  das  Bestreben  zurückzulaufen,  doch  wurde  die  Bewegung 
derselben  durch  die  Trägheit  der  Materie  und  den  Widerstand  der  Eücklauf- 
bremsen  verzögert;  das  Bodenstück  hatte  somit  ursprünglich  zweifellos  noch 
einen  Halt  an  dem  Vordertheil,  und  es  wurde  der  Trennung  auch  ein  bedeutender 
Widerstand  entgegeogesetst,  daher  die  GoUs  B  nnd  C  nicht  frfiher  von  ein- 
ander kommen  konnten,  bevor  nicht  das  Geschoss  die  Mündung  der  Kanone 
verlassen  hatte ;  in  Folge  dessen  musste  auch  die  Ausströmung  der  Pulvergase 
verhältnismässig  gering  sein. 

Man  sieht,  dass  die  ganze  Erklärung  mit  dem  Berichte  übereinstimmt, 
d.  h.  wenn  das  Stahlrohr  nachgab,  so  war  zu  erwarten,  dass  das  Geschfltz» 
rohr  sich  in  der  LIngenrichtnng  trennte.  Diese  Trennung  konnte  jedoch  nur 
allmUig  vor  sich  gehen,  an  den  äussern  Coils  bloss  unbedeutende  Beschldignngen 
hervorbringen  und  nnr  geringe  Gasentweichungen  verursachen. 

Die  Linie,  nach  der  wir  das  Springen  der  Kanone  voraussetzen,  und  ein 
Theil  der  übrigen  Erklärungen  sind  zwar  nur  Annahmen,  doch  wird  als  sicher 
berichtet,  dass  nur  das  Stahlrohr  der  Kanone  u.  zw.  im  Allgemeinen  in  der 
von  uns  angedeuteten  Weise  abgerissen  ist  Wenn  auch  die  Kanone  in  der 
denkbar  vngeflbflichsten  Weise  anseinander  ging,  so  bleibt  es  immer  ernst 
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und  schlimm  genug ,  dass  ein  deraxtiger  Unfall  eintreten  konnte.  Ob  das 
Besnltat  gef&hrtieli  war  oder  nidit,  kfimmt  hier  Bkht  in  Frage ;  Thatsache  ist, 
dass  die  Kanone  in  einer  Weiae  spraog,  die  nielii  torliergeeelien  wurde. 

Wenn  wir  onaere  Anaftthningen  ala  rielitig  annelunen,  welche  Orflnde 
kann  man  Ar  daa  Zeirtiaaen  des  Geaehfitsea  finden? 

1.  Brlitt  daa  Gleechfiterohr  eine  anaaerordentliche  Beanepmehmig,  Ar 
welche  dasselbe  nicht  constniirt  war? 

2.  War  das  Reissen  des  Rohres  eine  nothwendige  Fdlge  des  Constmctions- 
Systemes,  das  ist  eine  Folge  des  Aufbanes  von  sduniedeeisemen  Coils  an! 
einer  Stahlseele? 

3.  War  speciell  bei  dieser  Geeehfiisgattung  der  Aufbau  mangelhaft? 

4.  War  daa  ferwendete  Material  acUecht? 

Die  Pulrerlwnmer  soll  derart  erweitert  aeln,  wie  diea  dorch  einen  ausser- 
ordentlichen Druck  her?orgebracht  wird.  Eine  Erklärung  dieaee  ümatandea  ist 
schwierig,  ausser  man  nimmt  an,  dass  die  benfltzte  Pulvergattung  brisanter 

war  als  die  normalo.  Weuu  das  der  Fall  war,  dann  ist  es  unbedingt  noth- 
wendig,  die  Ursachen  zu  edbrschen,  damit  man  sich  in  Hinkunft  gegen  solche 
Zufälle  sichern  kann. 

Die  sweite  Frage  wird  am  besten  beantwortet,  wenn  man  dieses  Geschftts 
mit  andern  nach  demselben  ßjatem  gebauten,  Tergleicht.  ffieia  liegt  una  daa 
80  Tonnengeschflta  am  nlchaten,  Ton  welchem  wir  in  Fig.  12,  Taf.  IX  einen 
Längenschnitt  bringen.  Diese  Kanone  ist  nach  den  im  königl.  Arsenal  zu 
Woolwich  augefortigtoii  Plänen  aufgebaut  und  unterscheidet  sich  in  mehreren 
Theilen  von  den  bei  Armstrong  construirten  Kanonen.  Wir  führen  das  80  Tonuen- 
rohi-  deshalb  als  Beispiel  an,  weil  seine  Construction  (modificirtes  Fraser- 
Sjatem)  im  wesentUchsten  mit  dem  nrsprüuglichen  Armstn»ng*8chen  System 
(schmiedeeiserne  CoWs  Aber  eine  stthleme  Söhre)  identisch  ist. 

Aus  Fig.  12  wird  man  ersehen,  dass  die  Schildzapfen  mit  dem  langen 
r  Coil  aus  Einem  geschmiedet  sind;  femer,  dass  dieser  Cotl  bis  zum  Boden 
des  Geschützrohres  reicht  und  das  umringte  Bodenstück  übergreift. 

Die  Herstellung  des  Cuils  C  erfolgt  in  der  Weise,  dass  der  mit  den 
Schildzapfen  versehene  Bing,  wie  es  in  Fig.  12  durdi  eine  imnktirte  Lhiie 
angedeutet  ist,  swisdien  dem  vorderen  nnd  hinteren  Theil  des  C  Coils  vor  der 
Vereinigung  eingelegt  wird,  worauf  alle  3  Theile  in  die  Schweisshitze  gebracht 
und  durch  Schmieden  solide  zusammengeschweisst  werden.  Wenn  wir  auch 
annehmen  wollten,  dass  die  V^ereinigung  des  Schildzapfenringes  unvollkommen 
wäre,  so  stützeu  sich  doch  diese  Theile  gegen  den  B  Coil,  welcher  wieder  den 
BodenatfickeoU  übeigreift.  Kurs,  die  ganxe  Hasse,  welche  den  0  Coü  bildet 
und  mit  welchem  der  Schildsaplimring  ein  Stück  ist,  femer  daa  umringte 
Bodenstflck  und  endlich  der  B  Coil  sowie  alle  folgenden  Coils  sind  durch  die 
Anordnung,  dass  ein  Coil  den  andern  liakenförmig  übergreift,  so  vollständig 
mit  einander  verbunden,  dass  eine  Trennung  in  der  Längenrichtung  kaum 
begreiflich  seiu  würde.  Die  38  Touneukauone  und  die  übrigen  Fraser-Kanonen 
gleichen  dieser  vollkommen,  und  wir  kOnnen  demnach  behaupten,  dass  der  in 
Speiia  vorgekommene  ünfUl  nicht  derart  ist,  dass  die  englisdien  beringten 
Kanonen  im  Allgemeinen  derlei  FftUen  unterworfen  sein  könnten.  Ja  noeh 
mehr!  Bei  der  Vergleichung  mit  anderen  Geschützsystemen  finden  wir,  dass 
wenn  irgend  welche  Kanonen  gegen  einen  solchen  Unfall  sicher  sind ,  es  die 
80  Tonnenkanonen  und  die  des  gleichen  Systems  sein  müssen.  Jeder,  der  den 
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obigen  LängeDschnitt  ausieht,  wird  nach  onserm  Dafürhalten  sich  über  diese 
Frage  beruhigen. 

Wenn  wir  die  dritte  Fiage:  ob  irgend  ein  Constniclionifeliler  specieU 
bei  dieser  Kanone  vorhanden  ist  ?  in  Erwignng  neben,  so  erscheint  ee,  wenn 

wir  in  unserer  Voraassetznng  Recht  haben,  ungerecht,  die  Kanone  aas  diesem 
Grunde  zu  verurtheilen.  Wir  glauben,  dass  in  dem  Stahlrohr  und  dem  durch 
die  Reibung  der  Coils  gebotenen  Widerstände  genügende  Stärke  vorhanden 
ist,  um  wahrscheinlich  sogar  den  dreifuchou  Druck  aufzuhalten,  den  unter 
normalen  YerbiltniBsen  die  Kanone  erleiden  aollte.  Oleichwobl  tauin  man  tieb 
der  Folgerang  nicht  Teraeblieseen ,  daas  dorcb  eine  geringftgige  Ifodification 
das  stählerne  Rohr  derart  hergestellt  werden  kOnnie,  dase  danelbe  Mb  einen 
allenfallsigen  Fehler^  halten  mfl.sste. 

Jedenfalls  sind  wir  es  dem  General  Jounghusband  und  dem  königl. 
Arsenale  schuldig,  ihre  Fürsorge  herrorzohebeu,  die  sie  in  dieser  Beziehung  bei 
der  80  IVmnenkanone  gebebt  haben.  Wir  sagen  nicht,  daaa  bei  den  Armsirong- 
Xaaonen  keine  genflgende  Vorsorge  in  finden  iet,  aber  nicht  in  derselbai 
Ansdehnang. 

Das  Stahlrohr  betreffend,  sind  ohne  Zweifel  hiebei  Interessen  im  Spiel, 
die  es  unrecht  erscheinen  lassen,  mit  Gewissheit  über  dessen  Qualität  zu 
sprechen,  bevor  wir  weiter  unterrichtet  sind.  Wir  glauben  jedoch,  wie  wir 
bereits  erwähnten,  dass  das  Bohr  stark  genug  gewesen  wäre  für  die  Bean- 
qirncbnng  in  der  LAngenriehtong,  wenn  der  Stahl  gnt,  fehlerfrei  nnd  die  CoÜs 
richtig  aufgezogen  gewesen  wären.  Es  entsteht  selbstverständlich  die  Frage, 
wie  Krupp'sche  und  andere  Kanonen  sich  in  dieser  Beziehung  verhalten  würden  *). 
Bei  den  Krupp'schen  Kanonen  ist  die  Stahlseele  so  stark,  dass  wir  an  ein 
Abreissen  derselben  nicht  denken  können. 

Wahrscheinlich  wird  Sir  W.  Paliser  darauf  bestebeu,  dass  dieser  (Tnfldl 
m  Chineten  des  Schmiedeeisens  im  Vergleich  mit  Stahl  spricht,  denn  es  war 
ja  der  Stahl,  der  wirklich  riss,  während  sieb  die  kurzen  schmiede^eraen 
Binge  nnr  von  einander  trennten.  Paliser  bat  aber  niemals  so  kurze,  anf  diese 
Weise  an  einander  gelegte  Binge,  wie  sie  beim  100  Tonnengeschnts  vorkommen, 
befürwortet. 

Zum  Schiubs  liegt  der  weseutlichste  Theil  der  Frage  in  dem  EinÜuss, 
den  dieser  ünfUl  anf  das  Vertrauen  zn  nnsem  Kanonen  henrormfen  konnte. 
Wir  baiNO  rier  Kanonen  derselbsn  Art,  wie  die  des  I>DiLio.  Bs  wird  sn  Aber* 


•)  Wenn  man  das  Mass  des  Widerstandes,  welchen  das  stählerne  Scclenrohr  dem 
AbnÜNn  nach  dem  Querschnitte,  lenkrechi  zur  Bohrungsaxe  entgegensetzt,  ermitteln 
will,  so  eriiiH  man  duselbe  au  der  Wehuig: 


wobei  q  der  Druck  der  Fttiverga^i}  auf  die  Flächeneinheit  des  Bohrungsauerschnittes, 
m  s  S600  Kib  per  %  *  Festigkelte-OoelXieient  des  OniitidilB  an  der  Blaraeititigraue, 
M^inuerer  Bohrradius,   r  =  innerer  Rohnadiili. 
Ffir  das  100  Tonnengeschütz : 
Jia8e%,,   r  =  2b<U 
q  =  3584  Kilo  =  847t  AtmosphärendnwL 
für  das  Kraup'sche  26%i-Geschötz : 
BBSt4%»,  r=l3  65U 
q  =2  11.989  Kilo  =  Iie40  Atmosphärcndruclc. 
Man  kann  dazaus  entnehmen,  dass  das  Krupp'sche  Seelenrohr  g^enüber  dem 
AnutooBgMai  msfar  als  die  drauMbe  haaspffeMmabme  in  der  Ll^enrichtang 
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legen  sein,  ob  sie  in  dieser  besonderen  Hinsicht  leicht  za  verstärken  sind. 
Auf  alle  Fälle  sehen  wir  nicht,  wie  ein  Sprung  in  der  Längeurichtung  (nach 
dem  Querschnitt)  bedenklicher  sein  kann,  als  der  in  Spezia  vorgekommene. 

IM««r  DarstottoBir  „Enfftneer"  fßBnbtm  wir  eine  meäi  nnintor- 
essante  Ck)n6Bpondein  der  „Weser -ZeHmg'^,  datirt  Sptti»  den  28.  Min, 
auBchliessen  za  sollen.   Dieselbe  lautet: 

„Seitdem  mit  dem  Platzen  des  einen  100  Tonnengescliutzes  auf  dem 
DriLio  vorgefallenen  Unglücke  liegt  dieser  Coloss  hier  unthätig  und  wartet 
der  Reparaturen,  die  ihm  nothwendig  sind.  Für  jetzt  denkt  man  nm-  an  das, 
was  an  thon  sein  wird,  und  das  ist  nicht  wenig.  Die  hauptsächlichsten  Ver- 
wfistongenf  aher  nicht  die  alleinigen,  wie  man  sich  leicht  denken  kann,  wurden 
natürlich  in  dem  Thnrme  angerichtet.  Dieser  ist  zufolge  der  Verrflckung  vieler 
Panzerplatten  zerborsten  und,  was  noch  ärger  ist,  er  dreht  sich  nicht  mehr, 
so  dass  es  sich  nicht  um  eine  an  Ort  und  Stolle  vorzunehmende  Ausbesserung 
handelt,  sondern  man  den  Tliurm  auseinandernehmen  and  eine  gründliche 
Arbeit  vonehmen  mflssen  wird.  Die  Sachkondigen  meinen,  dass  Tielleicht  vier 
oder  fünf  Monate  erforderlich  sein  werden,  nm  wieder  Alles  in  Stand  sn 
setzen.  Die  Ansgaben  für  die  Reparatoren  werden  sich,  insbe8(md«re  wenn  man 
gewisse  Abänderungen  triflt,  von  denen  viel  die  Rede  ist,  gewiss  auf  über 
eine  Million  Lire  belaufen.  Was  bisher  mit  keiner  Silbe  erwähnt  wurde,  wor- 
über aber  in  bündiger  Weise  versichert  wird,  ist,  dass  sich  bei  den  noch  vor 
jenem  Unglflcksfalle  Torgenommenen  Tersoclmi  swei  arge  Uebelstftnde  inner- 
halb des  ninrmes  bemerkbar  machten.  Der  eine  besteht  darin,  dass  sich  der 
Thurm  bei  jedem  Schusse  derart  mit  Rauch  füllt,  dass  die  Bedienungsmann- 
schaft in  Krstirknnp-Hgefahr  geräth,  so  dass  bereits  während  der  ersten  Experi- 
mente alle  denselben  räumen  niussten.  sobald  das  GeschOtx.  abgefeuert  wurde. 
Noch  weit  schlimmer  ist  der  zweite  Uebelstand,  welcher  dahin  geht,  dass  bei 
jedem  Schosse  innerhalb  des  Thurmes  ein  so  mächtiger  Luftdruck  erzeugt  wird, 
dass  die  Artilleristen  und  die  übrigen  Anwesenden  sich  nicht  anf  den  Beinen 
erhalten  kOnnen  und  entweder  an  Boden  oder  gegen  die  Thannwände  geschleudert 
werden.  Zur  Beseitigung  des  ersterwähnten  Uebelstandes  hofft  man  durch 
Anbringung  eines  oder  des  andern  den  Itauch  auffangen  len  oder  verzehrenden 
Apparates  gelangen  zu  können.  In  dem  zweiten  Falle  wiederum  gedenkt  man 
durch  Auspolsterung  der  inneren  Wandfläche  des  Thurmes  mit  Woll-  und  Gutta- 
perebakissen  absnheUbn«  ünd  diese  sind  noch  nicht  alle  Neuerungen,  welche 
man  vorzunehmen  im  Begriffe  steht.  So  scheint  man  übereingekommen  in 
sein,  die  ThurmgeschOtze  in  der  Zukunft  nur  mehr  durch  einen  einzigen 
Artilleristen  bedienen  zu  lassen,  um  solchergestalt  die  Gefiihren  für  die  Be- 
dienungsmannschaft 7.U  vermindern.  Diese  Massnahme  ist  insbesondere  für  jene 
eine  gute,  die  dann  nicht  mehr  gezwungen  sein  werden,  sich  in  die  Thürme 
mit  Bwei  nnbeqnemen  Freunden  eintnschliessen,  welche,  wenn  sie  schon  auch 
nicht  die  Lost  anwandelt  su  plataen,  doch  immer  derartige  Pilife  anstheilen, 
dass  man  schliesslich  nicht  mehr  weiss,  wo  einem  der  Kopf  steht.  Allein  auch 
hiermit  sind  die  projectirten  Neuerungen  noch  nicht  erschöpft.  Bekanntlich 
werden  die  Geschütze  im  Wege  mechanischer  Kraft  geladen  und  in  Bewegung 
gesetzt.  Damit  es  das  Projectil  aufnehme,  wird  das  Geschützrohr  durch  den 
Apparat  gesenkt,  nnd  ein  michtiger  Ladestock  treibt  dann  die  Ladung  in  d«n 
ungeheueien  Schlund  hinein.  Wenn  nun  der  Schnss  in  diesem  Augenblicke 
losginge,  dann  wäre  es  mit  dem  Schiffe  vorbei,  weil  der  Ladestock  zugleich 
mit  dem  Projectüe  abgehen  nnd  sich  in  den  Schifisboden,  gegen  welchen  die 
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Mflndang  des  Rohres  gerichtet  wäre,  einbohrend  eine  allgemeine  Verheerung 
anrichien  wflide.  üm  aoeb  eiiM  flolche  traurige  BTeiitaalittt  la  fwmeideD, 
bMtboGhtigt  man  is  den  ladeapparaten  aine  Abtaidennig  dahin  m  Iraffm,  daaa 
diasalbeD  ilires  Amts  nicht  wie  gegenwärtig  bei  gesenktem  Oeschfltsrohre, 

sondern  unter  eioem  angemessen  hohen  Elevationswinkel  walten,  damit  im 
schlimmsten  Falle  wenigstens  das  Schiff  selber  intact  bleibe.  F.  A. 


Eine  nene  sehwimmfthige  Rakete  aar  Bettnng  Schiftbrüchiger. 
(Hiesn  Fig.  11,  Taf.  IX.)  —  Diese  Bakete  von  ganz  neuem  Typ  wurde  kfin- 
Keh  im  Arsenale  lo  Woolwieb  heigaatellt,  und  anr  Anafolgung  an  das  HaodelB* 

amt  für  geeignet  befunden.  Ihre  cbarakttristbche  Eigenschaft  liegt  in  der 
Schwimmfähigkeit,  welche  dadurch  eihalten  wurde,  dass  man  eine  modificirte 
Boxer-Rakete  mit  einpr  Korkumhflllung  bekleidet  hat,  in  Folge  welcher  sich 
die  abgeschossene  Kakete  sammt  der  an  ihr  befestigten  Leine  ober  Wasser 
bchwimmeud  erhält.  Dieselbe  ist  im  Stande,  eine  1 — ly,"  stai'ke  Leine  aus 
Leder  Aber  eins  Distanz  Ton  ICD  Tards  zq  tragen. 

Die  Fig.  11,  Tafel  IX,  zeigt  die  Constmction  dieses  Apparates.  Er  besieht 
aoa  einer  cyUndiischen  Bflchse  von  Atlasmetall  fon  2'12"  IHiichmesser  und 

13*25"  Länge,  mit  einer  centralen  Oeffnung.  In  letzterer  Beziehung  weidit 
diese  Rakete  ganz  von  der  im  Gebrauche  stehenden  Kriegsrakete  ab,  die,  um 
während  des  Fluges  die  Rotation  um  ihre  Axe  hervorzubringen,  mit  drei 
Oeffnungen  versehen  ist.  Die  hier  boschriebene  Rakete  rotirt  nicht  um  ihre 
Axe.  An  der  Seite  ist  dieselbe  zur  Aul'uahme  des  Baketeustabes  eingerichtet; 
die  Leine  geht  durch  die  an  beiden  Enden  des  Stabes  befindlichen  Hölilnngen 
hindurch  und  ist  mittels  eines  gewöhnlichen  Knotens  am  oberen  Stabende,  wie 
ans  der  Figur  zu  ersehen,  befestigt.  Der  Baketenk(}rper  ist,  wie  schon  erwähnt, 
mit  Kork  bekleidet  und  mit  einem  Kopfende  aus  Kork  versehen.  Der  Raketen- 
satz besteht  aus  27,  Thoilon  Kohle,  Ö^a  Theilen  Salpeter  und  2  Thcilen 
Schwefel.  Der  Satz  wird  durch  hydraulische  Kraft  in  die  Raketenhalse  gepresst 
und  hierauf  konisch  auf  ungefllhr  %  seiner  Länge  ausgebohrt  Die  KoräifiUe 
wird  mittels  5  gleich  weit  von  einander  abstehenden  metallenen  Bändern  an 
der  Raketenhflise  festgehalten;  ferner  ist  zwischen  dem  Kork-Kopfende  und 
dem  Satze  eine  starke  Scheidewand  eingesetzt,  um  ein  etwaiges  Fortschleudern 
des  ersteren  zu  verhindern.  Das  Gestell,  auf  welches  die  Rakete  im  Gebrauchs- 
falle gesetzt  wird,  besteht  aus  einer  Unterlage  von  Eisenblech,  an  deren  Ende 
eine  Hebezeugstütie  angebracht  ist,  und  das  Ganze  wird  mittels  zweier,  an 
dem  einen  Ende  befindlicher  Ffisse  gehohen,  um  dem  Projectile  die  nflthige 
Slevation  zu  geben.  Eine  am  rückwärtigen  Ende  der  Unterlage  befindliche 
Oeffnung  dient  zur  Aufnahme  des  Zünders;  die  Abfeuernng  wird  durch  ein 
gewöhnliches  Gewohrschloss  mit  Leine  bewerkstelligt.  Weiters  ist  eine  grosse 
Oeffnong,  welche  zur  Einführung  eines  Anzündehrändchens  dient,  an  der  einen 
Seite  der  Eaketenmaschine  eingeschnitten,  um  die  Abfeoerung  im  Falle  des 
Tersagens  des  Zflnders  zu  emriigliehen. 

(„JBnjpmeer*.")  W. 
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Sohnelle  Dampfbilduig  in  Torpedobooten.  —  Um  in  den  Kesseln  der 
Torpedoboote,  wenn  nOthig,  mOglichet  rasch  Dampf  bflden  tu  kOnnen,  wurde 
auf  den  Sehäfen  der  englieehen  Kriegaflotto,  welcbe  uH  aoldien  Booten  «ns* 

gerüstet  sind,  anch  eine  Hilfsverbindung  zwischen  der  Hauptdampfleitang  der 
Schiflfsmaschine  und  der  Ventilatorbetriobsmaschine  hergestellt.  Von  der  eng- 
lischen Admiralität  wurde  rücksichtlich  dieser  Uli fs Vorrichtung  zur  schnellen 
Dampfbildung  der  Torpedoboote  die  nachstehende  Instruction  hinaosgegeben : 

1.  Die  HilfoTorrichtung  darf  nnr  in  F&llen  dringender  Nothwendigkeit 
beofitit  werden,  anagenommen  den  nnter  Punkt  12  angegebenen  Fall. 

2.  Wenn  die  Boote  zu  Uebungen  oder  auch  zur  Action  verwendet  werden 
sollen,  hat  die  Dampf bildung  auf  gewöhnlichem  Wege,  ohne  Anwendung  der 
Uilfsvorrichtung  zu  geschehen,  —  vonuugesetst^  daas  die  Zeit  im  letzteren 
Falle  dies  gestattet. 

3.  Um  das  Zerspringen  eines  Dampfrohree  hiutanzuhalten,  welches  mög- 
Ucherweiee  die  Boota-AnaachilhingaTorri^tmigen  beacUdigen  ond  damit  emate 
Folgen  veranlaaaen  könnte,  hat  die  DampfbiUong  erat  an  geschehen,  nach- 
dem die  Boote  ausgesetzt  sind  (ansgenommen,  wenn  das  Gegantheil  absolut 
nothwendig  wäre,  um  Zeit  zu  ersparen). 

4.  Wenn  nach  der  Ausloht  des  Schiffs -Commandauten  der  Fall  eines 
sofortigen  Gebrauches  der  Boote  wahrscheinlich  ist,  so  sind  die  Kessel  mit 
SIISBwasaer  an  fUlen  nnd  die  Feoer  Toraaberelten;  damit  an  jeder  Zeit  Dampf 
ana  einem  der  Schüfokesael  entnommen  werden  kum,  hat  der  nOthigo  Schlauch 
aammt  Verbindungen  zur  Han  l  zu  sein. 

5.  Die  Feuer  sind  mit  Holz  und  ungefähr  einem  Centner  Kohle  in 
solcher  Art  vorzubereiten,  dass  ein  rasches  Anbrennen  des  Brennmaterials  auf 
gewöhnlichem  Wege  ron  der  Heizthüre  aus  gesichert  ist,  und  dass  nicht  beim 
YenchUeasen  der  Thfiie  in  Folge  dea  atarkan,  dnreh  den  Asehenfiül  gehenden 
Lnftangea  ein  Verloschen  des  Ftoera  stattfinden  kum,  wodurch  2eit  ?erloren 
gehen  wflide.  Bei  dem  Gebrauehe  des  Yentilatois  genflgen  2  Minuten,  um  das 
Feuer  von  der  üeizthüre  aos  gut  aaiubrennen,  bevor  dieselbe  gans 
geschlossen  wird. 

6.  Wenn  der  Befehl  erfolgt,  dasä  die  Dampfbilduug  mittels  der  Hilfs- 
Verrichtung  Torgenommen  werden  soll,  so  sind  die  Feuer  allsogleich  anzu- 
lOnden,  nnd  ee  ist,  sobald  die  Schlanchverbindung  mit  dem  Bootskessel  und 
dem  Ventilator  hergestellt  wurde,  der  Dampf  aus  dem  Scbiffskessel  in  diese 
einströmen  zu  lassen;  das  Kesaebaumsehott  ist  dann  an  schliessen  und  der 
Ventilator  in  Gang  zu  setzen. 

7.  Der  Dampfdruck  im  Schiffkessel  darf  nicht  über  60  Pfimd  engl,  pro 
Quadratzoll  betragen. 

8.  Daa  ElnatrOmenlassen  des  Dampfes  ans  dem  Schilfäkessel  kann  so 
hmge  fbrtgssetat  werden.  Ins  die  Dampfepannong  im  Bootskessel  mit  jener  des 
Schiffskessels  gleich  ist,  worauf  der  Schlauch  entfbnt  ond  der  Ventilator 
mittels  des  Dampfes  aus  dem  Bootskessel  in  Gang  gesetzt  wird.  Kohlen  müssen 
rechtzeitig  aufgeworfen  werden,  um  schon  ein  starkes,  vollbeschicktes  Feuer 
zu  haben,  sobald  die  Dampf  Verbindung  vom  SchiÜ'skessel  abgesperrt  wird. 

9.  Der  Abschäumhahn  muss  wfthrend  dea  ganzen  Vorganges  geöffnet 
bleiben,  nm  daa  im  Kessel  befindliche  Wasser  (welches  sich  durch  daa  An« 
heiaen  ausdehnt)  auf  die  normale  Wasserstandshöhe  zu  bringen. 

10.  Der  den  Schiffen  verabfolgte  Kautschukschlauch  widersteht  wohl  im 
kalten  Zustande  einem  Wasseidruck  von  500  Pfund  engl  pro  QuadratzoU,  doch 
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ist  derselbe  —  wenn  er  nicht  mit  besonderer  Vorsicht  behandelt  wird  — 
nach  geschehener  Anwendang  leicht  dem  Steif-  and  Brüchigwerden  ausgesetzt. 
^  maaa  «d  Wktm  kflUen  Orte,  womöglich  nicht  anfgeschosMO,  anfbewahrt 
and  (Uten  einer  genauen  Untenmehnng  nntenogen  werden,  damit  man  sich 
die  Vebeneognng  Terscbaffe,  dass  er  nicht  schadhaft  geworden  sei. 

11.  Die  obigen  Instructionen  haben  die  mit  dem  Torpedoboote  II.  Classe 
Nr.  56  gemachten  Versuche  zur  Grundlage,  hei  denen  unter  Anwendung  eines 
Dampfdruckes  von  ungefähr  60  Pfund  eng),  pro  Quadratzoll  die  folgenden  Resul- 
tate erzielt  wurden.  In  dem  Augenblicke,  als  mau  den  Dampf  aus  dem  Schiffs- 
kessel ZOT  Ventilatorbetriehsmaschine  strömen  liessi  zeigte  das  Wasserstands- 
ißtM  dee  Bootskeosele  die  normale  WasBeretandshOlie  an.  Nach  6  Hinnten 
Mmg  der  Dampfdruck  im  Bootskessel  gegen  30  Pfund  und  in  77,  Minuten 
schon  50  Pfand  engl.  Da  jetzt  das  Wasserstandsglas  einen  höheren  als  den 
normalen  Wasserstand  anzeigte,  so  wurde  der  AbschäumLahn  geöffnet  und 
dadurch  der  Wasserstand  bis  zu  Ende  des  Experimentes  wieder  auf  die  nor- 
male Niveaullache  gebracht.  Nach  7%  Minuten  betrug  der  Dampfdruck  im 
Kenel  54  Pfand;  hieiaaf  wnde  die  Dampf  Verbindung  mit  dem  Schiftkegsel 
abgeitettt  und  der  Ventilator  mittels  dee  Dampfes  aus  dem  Bootakeeeel  in 
Gang  gesetzt,  wobei  der  Dampfdruck  im  letzteren  um  5  Pfimd  sank.  Nach 

Minuten  betrug  der  Dampfdruck  80  Pfund  und  das  Feuer  war  in  einem 
solchen  Zustande,  dass  man  mit  voller  Maschinenkraft  fahren  konnte. 

12.  üm  dem  Maschinisten  die  Gelegenheit  zu  geben,  sich  mit  der 
Anwendung  der  Hilfsvorrichtung  vertraut  zu  macheu,  ist  die  Dampfbildung 
emmai  im  Jahre  bei  jedem  Boote  —  wenn  dies  nicht  aus  Ursache  einer 
dringenden  Nothwendiglrait  ohnedem  berdta  geschehen  sein  sollte  —  mittds 
der  Hilüayorrichtnng  Tonunehmen,  wobei  jedoch,  um  das  Schadhaftwerden  der 
Kesselröhren  in  Tormeiden,  keine  kürzere  Zeit  in  Ansprach  genommen  werden 
darf,  als  dies  unter  Ponkt  11  bei  dem  Versuche  der  Fall  war. 

13.  Im  Maschinenjournale  sind  jedesmal,  wenn  die  Dampfbildung  mittels 
der  Hilf s Vorrichtung  vorgenommen  wurde,  die  genauen  Daten  Aber  die  hiezn 
in  Anspruch  genommene  Zeit  einzutragen. 

(„Braad  Arrow.'')  W. 


Systemisinmg  von  Bullivants  Ankerdrahtkabel  an  Bord.  (Hiezu  Fig. 
8— ll,Taf.VIII.)  —  In  dem  letzten  Hefte  unserer  „MUtheüungen^  haben  wir 
UBtor  dem  TItal  ^You  der  englischen  Ifarine*'  auf  8. 156  eine  sehr  allgemein 
gebaHene  Kotis  über  TerBOche  mit  Bnllivants  Ankerdrahtkabel  an  Bord 

derCSorvette  Eclipse  gebracht.  Der  „Engineering**  vom  2.  Aj-ril  bringt  nun 
eine  eingehendere  Beschreibung  der  Systemisirung  dieses  Ankerkabels  an  Bord 
(sammt  einigen  erklärenden  Skizzen),  welche  wir  im  Anschluss  au  die  frühere 

Mittheilung  veröffentlichen. 

Die  Eclipse  hat  das  Hauptgangspill  am  Oberdeck  dud  die  Kolle,  auf 
welcher  das  Drahtkabel  aufgewunden  ist,  befindet  sich  im  Banjerdeck.  (Siehe 
Vigor  8  und  9.)  Bloss  der  Baekbordanker  ist  mit  einem  Drahtkabel  versehen; 
desselbe  hat  6"  ITmihng,  150  Faden  nmiatsrbroehener  Lftngs,  «ine  maiimale 
Zagfestigkeit  von  90  Tonnen  und  ein  Gewicht  von  43  Centner.  Der  Steuer- 
bordanker  hat  seine  gewöhnliche  Kette  von  1%"  Stftrke  und  150  Faden  L&nge 
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lieibebalten ;  dieselbe  wiegt  195  CeDtner  und  ist  auf  47'/,  Tonnen  Zugkraft 
•rprobt.   Die  Kette  des  Steuerbordanknrs  ist  in  ihrem  Kettendepöt  gestaut. 

Das  Gangspill  ist  sowohl  /um  Einwinden  des  Kabels  als  der  Kette  ein- 
gerichtet; der  untere  Theil  liat  nämlicli  die  Kettentrommel,  während  am 
Oberau  Theile  nnd  an  einem  vor  dom^Blben  Bitairton  Utineren  Spüle  die  f&r 
das  Drahtteii  nothwendigen  Binnen  aosgehoben  sind.  Das  kleine  Spill  wird 
dnich  Zahnrider,  welche  sich  unt«r  Deck  befinden  nnd  in  einander  greifen, 
vom  Hanptgangspill  ans  gleichzeitig  bewegt. 

Das  kleine  Gangspiel  ist  derart  gegen  das  grosse  geneigt,  dass  sich  das 
in  der  Form  einer  8  herumgelegte  Kabel  nicht  selbst  schamvielen  kann,  und 
dass  es  sich  abzurollen  vermag,  ohne  das  Kabel  schricken  zu  müssen.  Die 
antomatiseh  wirkenden  Klemmstopper  sind  in  der  Skine  etwas  vor  dem  Fock- 
maste und  in  den  Klflsen  sichtbar.  Wenn  der  Anker  geworfen  wird,  Iftoft 
das  Kabel  directe  von  der  Rollo  durch  die  Klemmstopper  und  Klflsen  hinaus. 
Wir  haben  schon  früher  orwähut.  dass  die  Proben  auf  der  ECLIPSE  sehr 
günstig  ausgefallen  sind,  und  man  glaubt,  dass  derartige  Drahtkabel  bald 
allgemein  Anwendaug  finden  werden.  Die  Figui-en  9  und  10  sind  Skizzen  der 
Systemisimngsart  von  BnlliTants  Ankerdmhtkabel  anf  dem  Penisnlar  and 
Oriental  Company -Dampfer  Pekin.  Hier  werden  die  Gangspille  mit  Dampf 
getrieben  nnd  sind  so  angeordnet,  dass  sie  sehr  wenig  Deckraom  einnehmen, 

X« 


Das  Ahlborg*sohe  Hehalsignaliyttem  Ar  Dampfiiohifie.  („TFessr- 
jreiftiM^.'')  —  Die  sehwedisehe  Begienmg  hat  den  Seestaaten,  welche  den 

internationalen  Vorschriften  zur  Vermeidung  des  Zosammenstossena  der  Schiff» 

anf  See  beigetreten  sind,  einen  Zusatz  zu  dem  Artikel  12  vorgeschlagen. 

Nach  Artikel  12  muss  ein  Dampfschiff  mit  einer  Dampfpfeife  oder  einem 
anderen  kräftig  tonenden  Dampf-Sigualapparate  versehen  sein,  welche  so  an- 
gebracht sind,  dass  ihr  Schall  durch  keinerlei  Hindernis  gehemmt  wird;  femer 
mit  einem  wirksamen  Nehelhom,  welches  durch  einen  Blasehalg  oder  durch 
eine  andere  mechanische  Vorrichtung  geblasen  wird,  sowie  mit  einer  kriftig 
tönenden  Glocke.  Bei  Nebel,  dickem  Wetter  oder  Schneefall,  es  mag  Tag  oder 
Nacht  sein,  muss  ein  Dampfschiff  in  Fahrt  mit  seiner  Dampfpfeife  oder  einem 
anderen  Dampf-Signalapparat  mindestens  alle  zwei  MinUteu  einen  langgezogenen 
Ton  geben. 

Kach  dem  Vorschlage  der  schwedischen  Regierung  sollen  die  DampAchiffs 
swei  Dampl^feifen  führen,  von  denen  die  eine,  eine  grössere,  einen  tieftn  Basston, 

die  andere,  kleinere,  einen  scliiuf«  n  Discantton  gibt.  Bei  Nebel,  dickem  Wetter 
oder  Schneefall,  es  mag  Tag  oder  Nacht  sein,  soll  nun  ein  Dampfschiff  in 
Fahrt  mindestens  alle  zwei  Minuten  mit  der  einen  Dampfpfeife  einen  lang- 
gezogenen Ton  oder  ein  Achtungssignal  gebeu,  auf  welches  unmittelbar  ein, 
swei,  drei  oder  vier  kurze  Tüne  oder  Cnrssignale  mit  der  anderen  Dampf- 
pfi»ife  folgen,  um  den  dem  Cnrse  des  Schiffea  nichsten  Hwqitstrich  des  Compasaee 
zu  bezeichnen,  und  zwar  soll,  wenn  der  Cnrs  Nord,  Nordost,  Ost  oder  Südost 
ist,  das  Achtungssignal  mit  der  scharfen  Pfeife,  das  Curssignal  durch  einen, 
zwei,  drei  oder  vier  Stosse  der  Basspfeife  gegeben  werden ;  ist  der  Curs  Süd, 
Südwest,  West  oder  Nordwest,  so  soll  das  Achtuugssigual  mit  der  Basspfeife  und 
das  Curssignal  durch  einen,  zwei,  drei  oder  vier  StOsse  mit  der  scharfen  Pfeife 
gegeben  werden. 
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In  der  seitdns  der  scliwedischen  Regiernng  ^gvbenoii  Beschreibung  des 
von  dem  Capt.  Ahl  borg  orfundenon  Signalsystems  wird  angeführt,  dass  das- 
selbe im  vorigen  Jahre  auf  den  Dampfern  des  schwedischen  Lotsenamtos, 
sowie  an  Bord  verschiedener  Privatdampfer  in  Gegenwart  sowohl  voa  Oflicieren 
der  k.  Marine,  wie  auch  von  Capit&nen  der  Handelsflotte  erprobt  worden. 
Alle  erUärteD  einstimmig  ihre  Anerlrennniig  des  Systems  ond  empfehlen  es 
«or  Annahme  anf  den  Dampfschiffen ,  was  ebenfalls  von  den  bedeutendsten 
Dampfschiff- Rhedern  Schwedens  befürwortet  worden  ist.  Auch  bei  den  vor- 
jährigen Expeditionen  lier  vier  Dampfer  der  königlichen  Marine  Ran,  Disa. 
Blenda  und  Ukd  wurdu  das  System  versucht  und  haben  alle  Befehlshaber 
dieser  Schiffe  ihre  Anerkennung  desselben  brieflich  ausgesprochen. 

Während  des  letzten  Jahres  wurde  dieses  Signalsystem  ausserdem  an 
Berd  der  DsrnplNr  PKBgio,  AtaIiAHTa»  Stockholm  und  Kex,  sämmtlich 
der  sehwedSschen  Bradelsrnsrine  angehorig,  angewandt  und  auf  den  Touren 
derselben  in  London,  Kopenhagen,  Antwerpen,  Havre  uud  Bordeaux  vielen 

compet^nten  Richtern  vorgezeigt,  welche  alle  dasselbe  mit  gleichem  Beifall  auf- 
nahmen uud  den  Wunsch  aussprachen,  dass  os  intoi  nationale  Annahme 
finden  möge.  Ebenso  wurde  das  System  vor  kurzem  in  Lübi  >  k  auf  dem 
Dampfer  GAirrmoD,  sowie  in  Amsterdam  an  Bord  des  Dampfers  Vioak  vor- 
geiägt  mid  hat  bei  aUen  Sachkundigen  die  grSsste  Anerkennung  gefunden. 

Wenn  nach  den  revidirten  Vorschriften  sor  Verhütung  von  Zusammen- 
stOesen  anf  See  ein  Segelschiff  bei  dickem  Wetter  die  Biehtong,  in  welcher 

ee  s^lt,  durch  ein,  zwei  oder  drei  Stösse  in  ein  Nobelhorn  angeben  soll, 
80  entsteht  die  Frage,  weshalb  nicht  auch  Dampfschiffe  ihren  Ours  mittels 
Dampfpfeifon  bezeichnen  sollen.  Ein  Segelschiff  soll  mit  drei  St'tssen  in  das 
Nebelhorn  zu  erkennen  geben,  dass  es  mit  dem  Winde  achteriicher  als  dwars 
segelt;  wenn  der  Wind  %  B.  nOrdllch  ist,  hat  es  somit  nnr  em  Signal  für 
alle  Compasstriehe  sfldlich  von  Ost  nnd  West,  also  fiir  14  Compisstridhe. 
Trotz  dieses  weiten  Spielranmes  für  ein  einziges  Signal  bat  man  dasselbe  doch 
für  nützlich  erachtet;  von  wie  viel  grosserem  Nutzen  müsste  demnach  fflr  die 
Schiffahrt  ein  Signalsystem  sein,  wcichos  ilcn  t'urs  der  Dampfschiffe  innerhalb 
xweier  Striche  angibt.  Jetzt  besteht  vorschriftsmässig  gar  kein  Signal  zur 
Bezeichnung  des  Curses  eines  Dampfschiffes  bei  Nebel,  und  hier  liegt  eine 
ftthlbare  LQcke  in  den  internationalen  Vorschriften  zn  Tilge,  indem  jihrlieh 
hftnflge  CoUisioneu  unter  grossem  Verluste  an  Menschenleben  und  Odtem  statt- 
finden, welche  vielleicht  durch  ein  einziges  zweckmässiges  Signal  hätten  ver- 
bindert werden  können.  Das  vorgeschlagene  Signalsystem  kann  keine  Verwechs- 
lung mit  den  Nebelsignalen  für  Segelschiffe  verursachen,  weil  bei  Bezeichnung 
des  Curses  eines  Dampfers  stets  zwei  ungleiche  TOne  angewendet  werden. 
Doich  genaue  ünterBoohnngen  competenter  Bichter  ist  festgestellt,  daaa  Dunpf- 
pfeifen,  deren  Töne  zwei  Octaven  von  einander  abweichen,  einen  geoAgenden 
Unterschied  abgeben,  und  ebenso  hat  es  sich  bei  den  Versuchen  herausgestellt, 
dass  selbst  bei  längeren  AbstAnden  die  hohen  Töne  ebenso  deutlich  zu  hören 
sind  wie  die  tiefen. 

Bezüglich  der  internationalen  Annahme  dieses  Signalsystems,  sei  es  als 
vorgeschriebene  Uegel,  sei  es  als  ein  der  eigenen  Wahl  freistehender  Brauch, 
ist  wohl  anzunehmen,  dass  sich  keine  grösseren  Schwieriglmiten  hitMiBlellen 
werden,  als  seiner  Zeit  bei  EinfUirang  der  farbigen  Seitenlichter,  iaim  auch 
in  jener  Uebeiguigiv«riede  viele  Schiff»  Ibrtftihren,  die  weissen  Lichter  sn 
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führen,  ohne  dass  deshalb  Unzuträglichkeiten  entstanden  w&ren.  Uebrigen»  ist 
anzunehmen,  dass  ein  so  deutliches  und  einfaches  Sigoalsjatem  in  kurzer  Zeit 
allgemein  bekannt  werden  wird. 


Oas^Lenohtboje  auf  der  Clyde,  Patent  Pintsch.  —  Mitte  December  des 
verflossenen  Jahres  wurde  auf  der  Clyde  auf  dem  Shoals  Rock  versuchsweise 
eine  Gas- Leuchtboje ,  Patent  Pintsch*),  gelegt;  der  Versuch,  welchen  man 
seitber  mit  dem  lebhaftesten  Interesse  verifolgte,  wird  wumMhr  als  voUkommAii 
gdnngen  Iwwlheilt 

Das  für  die  Laterne  erforderliche  Leachtgas  wird  aus  den  Bflckatfaden 
bei  der  Oelfabrication  oder  aus  irgend  einer  andereu  fettigen  Materie  orzengt. 
Dasselbe  wird  behufs  Aufbewahrung  in  dorn  Behälter  der  Boje  comprimirt. 
Die  Laterne  wirkt  vollkommen  automatisch.  —  Die  Boje  ist  von  cylindrischer 
Gestalt;  jene  auf  Shoals  Bock  kann  genügend  Gas  für  40  Tage  und  Nächte 
üMsan.  Ein  Gerilst  flbemgt  die  Boje,  in  wachem  rieh  angeffthr  in  der  Hfthe 
▼on  18'  die  Lampe  beflndei.  Vom  Begolator  geht  das  Gas  mittels  eines 
Hahnes,  welcher  von  aussen  zn  handhaben  ist,  durch  ein  Kupfenohr  mm 
Brenner.  Die  Laterne  besitzt  eine  vollkommene  Ventilation  und  ist  durch 
eine  Windkappe  vor  der  Einwirkung  des  Windes  etc.  geschützt;  die  See  kann 
über  dieselbe  hinweggehen,  ohne  dass  das  Wasser  in  das  Aussengehäuse  ern- 
tuAringen  vermag.  Seit  diesee  Lieht,  das  beli  nnd  eehOn  brennt,  aufgestellt 
ist,  hat  es  sieh  nuter  allen  Terhiltnissen  der  See  nnd  des  Windes  bewährt 
Obwohl  dasselbe  bei  den  fhrchtbuen  Stürmen,  welche  Ende  des  vorigen  und 
anfangs  dieses  Jahres  herrschten,  zweimal  verlöscht  war,  konnten  doch  beide 
Male  befriedigende  Erklärungen  der  Ursachen  des  Verlöschens  gegeben  werden; 
seitdem  eine  neue  Laterne  angebracht  wurde,  ist  es  zweifellos,  dass  die  Boje 
stets  voUstindig  entsprechen  wird.  GelflgeDtlich  einer  Erprobnng  dnrch  dfie 
Lenchtfeoeihehßrde  Engisnds  worde  der  Versnch  gemacht,  das  Lieht  dnreh 
einen  mit  grosser  Gewalt  darauf  geleiteten  Wasserstrahl  zu  verlöschen;  der 
Versuch  blieb  erfolglos.  —  Die  Kosten  des  Gasverbrauches  sind  sehr  gering; 
die  Boje  auf  dem  Shoals  Rock  verbraucht  3  Pens  Gas  binnen  24  Stunden.  Man 
hofft,  dass  anch  an  verschiedenen  anderen  Punkten  des  Flusses  derartige  Gas- 
Lenchtbojen  Verwendung  finden  werden,  nnd  dass  auf  diese  Art  die  Clyde  wie 
eine  Strasse  belenchtet  nnd  selbst  in  den  dnnkelsten  Nftehten  mit  Sicherheit 
belUurbsr  sein  wird.  (Ansang  ans  ^-fi^***) 


▼eihiaderaiif  dee  AndAnfeBS  seeiaMehAiger  Sehifll».— Behnlb  wurlsamer 

Unterstfttzang  bei  ^ndhabung  der  in  den  englischen  SeeschiflUnts-Gesetzen  1873 
bis  1876  {Merchant  shipping  Act  1873  to  1876)  enthaltenen  Bestimmungen 
zur  Verhinderung  von  Seeunfalleu  hat  Grossbritannien  Vereinbarungen  mit  den 
verschiedenen  Seestaaten  getroffen. 

Soferne  diese  Gesetze  die  Verhinderung  des  Auslaufens  seeuntüchtiger, 
tthedateet  edsr  sohleeht  gestsater  Sehiib  bsiweeken,  glaubte  nftmlieh  Gxess- 
biüsiinittn  der  Ifitwirkong  der  ftenden  Censnlarftmetieiiin  nicht  entrathen  sn 

')  Siehe  unsere  nMittheUungen>^t  Jahrgang  1879,  äeite  106. 
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können,  und  zwar  dies  anf  Grund  der  gemachten  \\  ahrnehmung,  dass  englische 
Rheder  ihre  altersschwachen  imd  halbverfaulten  Schiffe  niemals  abbrechen, 
sondern  dieselben,  durch  zureichende  Assecuianz  gedeckt,  den  Gefahren  der 
3m  aoaprtwn  nod  dadmeb  di«  ManerliehBtoii  Katastrophen  ]i«rb«iflUiMB, 
sowie  in  Anbetracht  dessen,  dass  die  Bestimmungen  dieser  Gesetze,  welche 
die  ämtliche  Untersuchung  der  ausfahrenden  Schifife  anordnen,  in  dem  Masse 
leicht  zo  umgehen  sind,  als  leeimtQditiga  SdiifEe  leicht  unter  fremde  Flagge 
dbeigehen  können. 

England  hat  sich  sonach  sowie  an  die  übrigen  Seestaaten  auch  an 
Oesterreich-Ungarn  mit  dem  Antrage  auf  Instruirung  der  k.  u.  k.  Consular- 
organe  im  dreieinigen  Königreiche  gewendet,  damit  dieselben  jedesmal,  wenn 
ein  britieehes  Sehiff  unter  freinde  Flagge  Obergehen  eoU,  sieh  Yorant  mit  den 
Handelsamte  (Boarcie/2V«ck)  behuüs  Prftfung  des  Schiffes  dnnh  den  oflIeiailiB 
Besifihtiger  (Qcveiwmni  AirMfor)  in  Yerbiadiing  sstseo. 

In  dieser  Bsiieimig  wurden  denn  auch  die  k.  n.  k.  Consnlarämter  in 
Grossbritannien  angewiesen,  jedesmal,  wenn  dieselben  von  dem  beabsichtigten 
Kaufe  eiues  englischen  Schiffes  durch  einen  österreichisch-ungarischen  Staats- 
angehörigen iCeontnis  erhalten,  den  Käufer  in  seinem  Interesse  aufmerksam 
zn  machen,  dass  er  von  dem  Verk&afer  ?or  Abschluss  des  Kanfes  die  Bei- 
bringong  eines  GerttfiesAss  des  OötemmetU  Bmntefßor  Uber  die  Seefcftdhtigkeit 
des  zu  verkaufend«  Sehifts  verlange,  und  dass  die  k.  n.  k.  Consolarlmter 
sich  in  den  Fällen,  wenn  Grund  zur  Annahme  vorhanden  wäre,  dass  von  Seite 
des  englischen  Verkäufers  eine  ümpehung  der  bezüglichen  Bestimmungen  der 
englischen  Schiffahrtsgesetze  beabsichtigt  wird,  mit  dem  Board  of  Trade 
wegen  Prfifung  der  Seetüchtigkeit  des  Schiffes  zu  dem  Behnfe  in  Verbindung 
sslion ,  damit  dieses  in  die  Lege  komme ,  den  englischen  Yerktoftr  sor  Br^ 
fftUong  der  ihm  obliegenden  Pflicht  zu  Terhidten,  bevor  das  Schiff  das  Bscht 
«rhogt  die  dstoReichisoh-nngarisclis  Flsgge  «i  lOhren. 

In  jedem  lUle  aber ,  sei  es ,  dass  die  englische  Behörde  das  Schiff  fOr 
brauchbar  oder  seeuntüchtig  erklärt  hätte ,  oder  dass  der  Kauf  durch  einen 
österreichisch  -  ungarischen  Angehörigen  ohne  eine  solche  Bescheinigung  zu 
Stande  gekommen  wäre,  hat  das  österr.-ungar.  Consularamt  bei  £rtheilung  des 
Interimspasses  oder  Erwirkung  des  Begisterbriefes  ausschliesslich  nach  eigenem 
Brmsssen  den  heinuschen  YoTschiiflen  gemiss  fonagehen,  so  Folge  weleher 
'  die  AnslblguHg  von  Schiffspapieren  an  seeontfichtige  Schiffe  unstatthaft  ist. 
Sin  weitergehendes  Zugeständnis  in  dem  vorgeschlagenen  Sinne,  dass  nämlich 
der  jeweiligen  Ausfolgung  der  Schiffspapiere  durch  die  k.  u.  k.  Consularämter 
die  BQcksprache  mit  dem  Board  of  Trade  ausnahmslos  und  unbedingt  vor- 
auszugehen habe,  erschien  mit  Kücksicht  auf  die  österr.-ungar.  Seegesetzgebuug, 
sofwie  im  HtnUiek  anf  die  bewitarte  Solidität  der  Qstecr.-nngar.  Rheder  nieht 
gerechtfertigt  Dabei  wnrde  schliesslich  aosdrflefclieh  betont,  daee  diese  Mit- 
wirtnng  der  Consolarorgane  nur  in  den  Fällen  bloss  beabsichtigten,  aber  noch 
nicht  perfect  gewordenen  Kaufes  einzutreten  hat,  da  es  sich  im  letzteren  Falle 
nicht  mehr  um  britisches ,  sonderu  bereits  um  österreichisches  oder  unga- 
risches Eigen thum  handelt,  und  österr.  -  ungar.  Staatsangehörige  englischen 
AnordmiDgen  nicht  nntsrworftn  iverdsD  kOnaen,  welche  Ar  sis  nicht  bin- 
dend sind. 

Dieser  Aolforderung  der  grossbritannischen  Begiernng  haben  auch  die 
Begierongsn  Ton  Deotsehland ,  Belgien ,  Orieohenland ,  Portogal ,  Colombia, 
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Brasilien  ,  Peru  ,  Chili ,  die  Argentinische  Republik  ,  Venezuela ,  Costaricca, 
Schweden  und  Nonregen  durch  die  fast  gleichlautende  Verfügung  entsprochen, 
dass  die  betreffenden  Conflolato  f&r  die  in  den  HÜbd  Oroflsbdtaiiiiiens  und 
Irlands  anf  Beehnimg  ihrer  reepectiven  LBader  angekanften  britieclien  SehÜB 

keine  Nationalitätszeugnisse  ausliefern  dfirfim,  bevor  nicht  Anmeldung  wegen 
des  Ankaufes  bei  dem  Board  of  Trade  cremacht  ist,  und  diese  Behörde  die 
Srhiffp  untersucht,  für  seetüchtig  erklärt  und  gegen  deren  Abreise  nichts  ein- 
zuwenden gefunden  hat.  Holland,  Italien  und  Kussland  sind  dem  englischen 
Vorschlage  bedingungsweise  beigetreten;  Frankreich,  Spanien  und  die  Yer- 
ainigften  Staaten  dagegen  liaiben  sieli  geweigert,  etvaa  in  dieaer  Bcsidimiff 
ta  tbnn,  da  die  bestehende  Geeetsgebong  dieser  Linder  vollkommen  genflge. 

Sdhliesslkh  moss  nodi  erwfthnt  werden ,  dass  anlissUeh  des  Ton 

Plimsoll,  dem  bekannten  Hatrosenfrennde,  eingebrachten  Oesetzentwnrte 

zur  Amendining  der  englischen  Seeschiffahrts-Gesetze  1854  — 1876,  die  An- 
gelegenheit der  Stauung  von  Getreideladoogen  neuerdings  im  Parlamente  sur 
Verhandlung  kommen  wird. 

Bekanntlich  ist  die  Art,  Getreideladungon  statt  in  Säcken,  in  Rüsche 
{alla  rinfusa)  in  das  Schilf  aufzunehmen,  nur  zu  häufig  die  Ursache  des  Ver- 
lostes TOD  Schiff  und  Ladung  gewesen,  indem  bei  hoher  See  und  den  hiedorch 
vennrsachten  Schwankongen  das  lose  Oetrdde  momentan  den  Schworpnnkt  des 

Schiffes  derart  zu  alteriren  im  Stande  ist,  dass  das  geneigte  Schiff  sich  un- 
möglich mehr  aufrichten  kann.  Der  erwähnte  Gesetzentwurf  bezweckt  die 
Abschaffung  dieser  Missbräuche,  und  wird  insbesondere  die  im  Abschnitte  22 
der  Merchant  Shi^ying  Act  1870  enthaltene  Bestimmung  über  andere  6e- 
tnideladnngen  als  in  Säcken,  vom  1.  Joli  1880  an,  zu  entfallen  haben. 

Die  Verluste,  welche  England  speciell  an  mit  Getreide  beladeneu  Schiffen 
erlitt,  sind  eben  enorm;  nach  dem  „Wreek  Segiater"  gingen  im  Jahre  1877 
35  Schiffe  mit  Getreidciadong  nebet  587  Kenschen  so  Gronde;  in  dem  mit 

Ende  Juni  1878  zu  Ende  gegangenen  Jahre  venuiginckten  16  englische  Getreide- 
schiffe und  16  sind  verschollen;  im  Jahre  1879  11  mit  Getreide  beiadfloe 
englische  Dampfschiffe,  nngerechnet  die  als  verschollen  erklärten. 

Unter  diesen  Verhältnissen  erscheint  eine  Abtiilfe  im  legislativen  Wege 
nur  zu  sein  gerechtfertigt.  Cx. 

Der  Snes  -  Canalverkelir  im  Jahre  1879.  —  Die  Uebersicht  und  die 
Verhilinissa  des  Yeikahres  Im  Snss-Gsnal  bildsn  sinsn  Gsgwstmid  m  beson- 
derem Intensse  ftr  die  den  Handel  nach  Ostasien  pflegenden  Staaten  Eoropa'e, 
und  der  Verkehr  auf  dieser  Hauptstrasse  des  Welthandito  kennzeichnet  ge- 
wisse rmassen  den  Stand  der  aberseeischen  fiesiebongen  eines  Theiles  der 
europäischen  Länder. 

Wir  glauben  daher  unserer  bisherigen  Gepflogenheit  treu  bleiben, 
und  auch  fdr  1879  einen  gedrängten  Ueberbiick  des  Qegenstaudes  geben 
zu  sollen. 

Seit  der  Eröffnung  des  Canales  gestaltete  sich  der  Verkelir  lulgeuder- 
massans 
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Jahr 

Soliiffe 

Gross.  Tonnage 

1870 

486 

435.911 

1871 

765 

761.467 

1879 

1089 

1,439.169 

1873 

1178 

2,085.079 

1H74 

1264 

2,423.672 

1875 

1494 

2,940.708 

1876 

1457 

3,072.107 

1877 

1663 

8,418.949 

1878 

1598 

8,991.595 

1879 

1477 

8,146.943 

Im  Durchschnitt  betrug  der  Brutto -Tonnengehalt  per  Schiff  1777  Tonnen 
im  Jahre  1873,  1917  Tonnen  im  Jahre  1874,  1968  Tonnen  im  Jahre  1875, 
L>10H  Tonnen  im  Jahre  1876,  2056  Tonnen  im  Jahre  1877,  2066  Tonnen 
im  Jahre  1878  und  2131  Tonnen  im  Jahre  1879,  woraus  resultirt,  dass 
stets  grossere  Schiffe  mit  gOeMtm  Tragfähigkeit  ftr  diesen  Verkehr  in  Yer- 
wendnng  treten. 

Die  Netto -Tonnage  des  Transits  im  Jahre  1879,  welche  sich  am  bei- 
läufig 30^  niedriger  sielli,  als  Perceptionsbasis  der  Darch£ahrt6gebQ]ur,  ergab 
an  Einnahmen : 

1870    5,048.394  Francs 

1871    8,998.788  » 

1879    16,407.591  n 

1873   22,775.802  » 

1874    25,218.580  t» 

1876    28,776.027  n 

1876    29,896.025  n 

1877    32,554.548  » 

1878    80,999.689  i> 

1879    29,551.569  » 

Die  Verminderung  der  Einnahme  seit  1877  hält  anscheinend  gleichen 
Schritt  mit  der  Abnahme  des  Verkehres ;  hieraus  einen  Schluss  zu  ziehen,  ist 
ans  jedoch  nicht  mOglich,  nachdem  uns  die  Daten  über  die  reellen  Qesammt- 
einnahmen  der  Gesellschaft  nicht  zu  Gebote  stehen. 

Rngland  allein  beiahlte  im  Jahre  1879  94  Milfioneii  Fhuies  Dnrdi- 
MirtsgebOhr;  Oesterreich  -  üngani  688.464  Francs,  wovon  die  Begiemng 
525.473  Francs  dem  österr.  -  ungar,  Lloyd  vertragsmftssig  rflckvergütoto ;  der 
Best  entföllt  auf  die  übrigen  14 Staaten,  welche  diesen  Verkehrsweg  benützten. 

-  Die  nachstehende  üebersicht  zeigt  den  Verkehr  der  SchifiFe  im  Suez-Canal 
der  am  meisten  betheiligten  Seestaaten  im  al^elaut'enen  Jahre,  mit  der  Zu- 
nahm» ote  Ahoahme  der  Tonnage  in  den  iwei  leteten  Voijahmi: 

Sehiflb  Bmtto-Tonnage      Znnahme  Abnahme 


1878 

1877 

1878 

1877 

1144 

2,508.430 

121.425 

68.592 

Frankreich  

98 

262.015 

ii.;m9 

16.640. 

Holland  

59 

167.052 

15.926 

5.168 

52 

94.356 

29.579 

90.789 

Oesterreidi-Ungam 

40 

71.405 

7.778 

9.711 

95 

64.454 

8.307 

5.890 

15 

31.246 

10.148 

95.447 
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Die  Abrigin  Stuten  betheiligten  ach  am  Verkehr  in  der  nachfolgenden 
Weise.  TOrkei  und  Egypten  mit  17  Schiffim,  Norwegen  mit  6,  Pertugnl, 
BoBsIuid  ond  Dänemark  mit  je  6  SchiffsD ,  Japan ,  Belgion  nnd  Nordamerik» 
mit  je  einem  Schiff,  alle  nisammen  einen  Gehalt  von  56.714  Tonnen  leprfr- 
sentirend. 

S«it  1878,  bis  zn  welcher  Zeit  zwischen  Oesterreich-ünE^am  und  Italien 
der  grössere  Verkehr  im  Suez-Canalo  schwankte,  ist  es  den  Bemühungen  der 
italienischen  Hegierung  gelangen ,  dauerndere  Handelsbeziehnngen  mit  Ost- 
Indien  ioinknflpfeD;  denn  wttuend  im  Yoijahie  Italien  mit  nur  6  SchiSiBn 
ond  10.000  Tonnen  Im  Tommg  war,  stieg  der  Unterschied  im  Jahre  1879 
auf  12  Schiffe  mit  Si»951  Brutto-Tonnen ,  beziehungsweise  18.370  Netto- 
Tonnen.  Zu  bemerken  ist  noch ,  dass  dieser  Unterschied  auch  dann  noch 
besteht,  wenn  man  von  <iem  Tonnengehalte  der  Schiffe  absieht  nnd  lediglich 
die  Ladung  für  sich  in  Betracht  zieht. 

Von  den  1477  Schiflfen ,  welche  den  Canal  benutzten,  kamen  742  vom 
Mittelmeere  und  735  vom  Rothen  Meere.  Der  Gattung  nach  waren  1037 
Handels-  nod  298  Postdampfer,  der  Best  von  144  SchifliBn  Terthoilt  sich  auf 
die  Knegssebüfe,  Transport*  nnd  andere  Fahrsenge. 

Die  Totalaosahl  der  beförderten  Fsssagiers  betrog  82.114  Peisonen 
gegen  96.368  im  Voijahre.  üeber  die  Hftlfte  der  Passagiere  waren  britische 
Soldaten. 

Die  Passagegebohr  betrfigt  per  Person  10  Francs,  per  Netto*Begister-> 
Tonne  10  Francs  nnd  27«  Franca  8vtaie.  Cs. 


Statistik  der  SohilEiverlnite  im  Jahre  1879.  —  Angeeichts  der  Be- 
strebungen der  verschiedenen  Seestaaten,  insbesondere  Englands,  im  legisla- 
tiven Wege  Vorkehrungen  zu  treffen,  um  die  beträchtlichen  jährlichen  Schiffs- 
verluste und  Soounfiille  wenigstens  theilweise  zu  vcimindörn,  dürfte  es  von 
Interesse  sein,  den  Ausweis  pro  187B  über  die  Verluste  an  Schiffen  weiter 
Fahrt  nnd  der  grossen  KftsteniUirt  bei  den  feisohiedenen  Msrinen  so  betmohteo, 
welcher  swar  gegenüber  dem  im  Heft  IV  und  Y  der  „Miftktilumffem'*,  Jalo^ 
gang  1878,  veröffentlichten  Answeise  pro  1877  der  Zahl  nach  allerdingrs  eine 
Verminderung  der  Verluste  aufweist,  immerhin  aber  eher  einem  Schlachten- 
Verlustberichte  gleicht,  als  dem  Ergebnisse  eines  friedlichen,  auf  Handel  und 
Erweiterung  der  Beziehungen  abzielenden  Verkehres.  Die  Verlostziffer  des 
Jahies  1879  flbeistaigt  die  Zahl  der  Vednste  des  Yoijahras  betriolitliBh,  wnil 
die  WittsrangsTerlitttnisse»  snmal  so  Beginn  des  Jahres  1879,  sehr  nnginstig 
waren;  hauptsächlich  sind  es  die  Gewässer  um  Europa,  insbesondere  der 
englische  Canal,  die  zur  ungünstigen  Jahresieit  «U  bekannten  Clrflnden  ateta 
die  schwersten  Opfer  fordern. 

Der  QeeammtverluHt  an  Seehandels.schiffen  bezifferte  sich  im  Jahre: 

1879  auf  1523  Segelschiffe  und  125  Dampfer 
1878    jj    1362         n  «    130  n 

1877    V    1643         V  n     114  tj 

Unter  den  Verlusten  des  Jahres  1879  sind  97  S«gel8chiffe  und  12  Dampfer 
als  TeischoUen  mit  inbegriffen. 
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Ow  Flagi»  BMb  find  •&  ta  VerlaateB  im  Jahre  1879  baibiiljgt: 
Bngtaiid  mit  604  SogetoelüiEni  iwd  79  Dampfern 
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und  Bolivia,  Belgien,  Liberia,  Guatemala,  Neu-Granada,  Costaricca  mit  je 
einem  Schiff;  endlich  unbekannter  Nationalität  61  Segelschiffe  und  8  Dampfer. 
Der  beiläufige  Werth  des  zur  See  verloren  gegangenen  Eigenthams  wird  auf 
6*5  lOlUonen  OaMeii  geaobltet,  woron  auf  Englaiid  aUeiii  2*8  MüHoneii 
entfiUlen. 

Oeatemieh  -  Ungarn  hat  gegenflber  dem  Voijahre  (18  Segelschüfe  ond 
1  Dampfer)  um  10  Segelschiffe  mehr  gflacliöh  Terlorai.  Die  98  geecheiterten 

östcrr.-nngar.  Segelschiffe  hatten  einen  Tonnengebalt  von  10.362  Tonnen  und 
der  boi  Dschedda  im  Rothen  Meere  gestrandete  Osterr.-UQgar.  Lloyd -Dampfer 

A&ETULSA  einen  Tonnengohalt  von  1080  Tonnen, 

Speciell  an  der  österreichisch-ungarischen  Küste  haben  in  der  Zeit  vom 
1.  November  1878  bis  31.  October  1879  im  Ganzen  130  Seenn^e  ver- 
schiedener Art  (gegen  54  im  Voijahre)  stattgefunden^  welche  90  österr.-nngar. 
ond  40  fiwmde  Schilfe  aller  Gattangen  hetiäfeii.  Der  Flagge  nach  partidpiien 

von  den  fremden  Schiffen  an  den  Unfällen  28  italienische,  6  griecfaiidw,  9 

englische,  2  türkische  und  je  1  amerikanisches  und  1  holländisches  Schiff. 
31  Schiffe  meist  kleinerer  Gattung  sind  vollständig  zu  Grunde  gegangen,  wovon 
26  auf  Oesterreich-Ungarn,  4  auf  Italien  und  1  auf  Griechenland  entfallen. 

Der  durch  Havarie  sowie  durch  Verlust  von  Schiff  und  an  Ladung  ver- 
ursachte Schaden  betrug  bei  diesen  Seeunfällen  insgesammt  150.604  ä.  gegen 
199.462  fl.  im  Yoijahre.  Der  Gesammtverlost  TfiftheUt  aieh  auf  die  heimi- 
schen SohiffB  mit  99.146  IL  ond  auf  die  fremden  mit  51.458 11,  gegen  42.184  fl. 
beziehnngaweiae  167.828  fl.  im  Vorjahre.  Im  Gauen  vernnglflckten  bei  dieaen 
Anlässen  an  der  österr.-ungar.  Küste  16  Personen,  darunter  1  Italiener»  gegen 
33  Personen  im  Voijahre  und  44  Personen  im  Jahre  1877. 

Weitaus  die  grössto  Anzahl  der  Unfälle  an  unserer  Küste  findet  ihre 
Begründung  gleichfaUs  in  dem  sehr  stürmischen  Winter  des  verflossenen 
Jahres.  Ca. 
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Stapellanf  des  engl.  Thurmschiffei  Ajax  ,  des  Baddampfert  Niger 
und  der  Niederbordcorvette  Duterel.  —  Aui  10,  Mära  ist  das  Thurmschiff 
Ajax  von  dou  Werften  der  Pembroke  Dockyards  abgelaufen.  Der  Ajax,  eines 
der  mächtigsten  äcliifiti  der  (jiegenwart,  wurde  am  21.  März  IbTG  auf  Stapel 
gelegt.  Derselbe  ist  ein  gepanzertes  Thurmsohiff  mit  Zwillingsschraaben;  die 
Mascliinen  soUeii  6000  Pferdekraft  iodiciren  und  dio  Schiffsgeschwindigkoit 
13  Knoten  per  Stunde  betragen,  Länge  zwischen  den  Perpendikeln  280*, 
grössto  Breite  6G',  Deplacement  8534  Tonnen»  Armirung  IV  127t'Sd^9 
3b  Touneng^'schüt/e,  zwei  für  jeden  Thurm. 

Am  helböu  Tage  lief  auch  der  Compobite  -  Haddampfer  NiOKR  von  der 
Weifks  der  Herren  J.  El  der  A  Comp,  von  Stapel.  Derselbe  ist  IW  lang 
nnd  die  Maschinen  sollen  480  Pferdekraft  (nach  „Times''  600  Pferdekraft) 
indiciren.  Die  Bestflcknng  wird  aus  einem  Bug-,  einem  Heck-  und  vier  Breit- 
seit-Gcschützen  bestehen.  Das  Schifl'  hat  eisorne  Spanton  nnii  Stalilbeplattung. 

Dio  Cumpusite-Schraubon-Xiedt  rhoiilsi  ui  vt'tie  UoTEUEL  von  1121  Ti>nnt'n 
Deplacement  und  900  Pferdekraft  wurdu  kürzlich  von  den  Werften  de»  Chatham 
Doekyard  Ton  Stapel  gelassen.  Der  Dotbbbl  ist  eines  der  Ofsten  Knegs- 
sdiiffe,  tiei  dessen  Bau  vorwiegend  Stahl  an  Stolle  des  Eisens  in  Asweiidnng 
kam.  Derselbe  erhält  zwar  bloss  6  leichte  Qeschfttze,  hat  aber  eine  mehrwe 
Riss  vorspringende  Ramme,  Die  Hauptdimcnsionen  sind  fol,t,'endo:  Länge 
swischen  den  Perpendikeln  170',  gröbste  Breit«  36'  1",  Tiefe  16'  d'/g".  x 


Topophon.  —  Unter  diesem  2samen  beschreibt  Professor  Morton 
des  „Liffl^ouse  Board^  der  Vereinigten  Staaten  Nordametflns  «in  neues 
Instmmenti  durch  welches  bei  Kebel  die  genaue  Bichtnng  des  Schalles  von 

Nehelhömem,  Glocken  etc.  ermittelt  werden  kann. 

Der  Apparat  besteht  aus  einer  verticalen,  durch  das  Deck  dei'  Achter- 
bütto  passirendeu  Stange,  an  deren  oberem  Ende  zwei  Kesunaturen  entsprechend 
angebracht  sind.  Unterhalb  der  letzteren  befindet  sich  unter  einem  rechten 
Winkel  znr  Stange  ein  Weiser,  wfthrend  Kantschokrohre  in  die  Hatte  mflnden 
nnd  dort  mit  HOnohren  vers^en  sind. 

Der  ganze  Apparat  kann  nach  jeder  Richtung  gedreht  werden.  In  der 
Deckhütte  sitzend,  ist  man  im  Stande,  den  Zeiger  so  lange  zu  drohen,  bis 
derselbe  (innerhalb  der  Grenzen  von  etwa  10")  in  die  Schallrichtung  weist. 
Versuche  haben  gezeigt ,  dass  auf  diese  Art  mit  Leichtigkeit  dio  Kichtung 
eines  Schalles  bis  auf  4  und  6  Meileu  Entferuang  ermittelt  werden  kauu. 

{„The  Engmeer.*')  x. 


Transportschiff  Vallakino  fKr  die  Argentinische  Republik.  —  Das 

neue,  bei  Mssrs.  Laird  Brothers  für  die  Argentinische  Republik  er- 
baute Schrauben -Transports-  und  Vorrathsschilf  Vallakino  hat  die  officielle 
Probefahrt  zur  vollsten  Zufriedenheit  gemacht.  Dasselbe  erreichte  eine  Ge- 
schwindigkeit Too  nahem  13  Knoten,  ateo  ebie  ToUe  Heile  mehr  als  con- 
traetlich  anshednngen  war.  Die  Vallabino  ist  ein  Eisenschiff  von  ISO'  Länge, 
30'  Breite  nnd  14'  Tiefe,  nnd  besitit  eine  Maschine  von  800  indicirte 
Pferdekraft.  in^ron^)  x. 
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Grieehiflohe  Kriegiflotto«  —  üeber  di&  Streitkräfte  Griechenlands  zur 
8m  sdireibt  «in  Comepondent  der  JWimeir  äügmeimm  ZeUmtg^  aw  Aiheii 
lUgeades;  IMe  Flotte  liat  sieh  in  m.  letoten  Tier  Jahieii  um  vier  Panier- 

conetten,  vier  Dampfer  und  zwanzig  Topedoboote  veimehrt»  anaendem  stehen 

noch  weitere  SchifFsbauten  in  Aussicht.  Von  den  Panzercorvetten,  welche  wegen 
ihrer  Schnelligkeit  auch  als  Kreuzer  verwendet .  werden  können,  sind  zwei, 
MuuLis  and  Themistokles,  bereits  fertig  and  haben  bei  den  Probefahrten 
die  befriedigende  Schnelligkeit  toh  15*6  ^oten  ergeben,  während  die  schnellsten 
UrldaGhen  Pamendhiffe  {hwsE  and  Fbth-i-Bdlbhd)  nur  1%  reapeetife 
13*5  Knoten  laufen.  Der  Panzergürtcl  dieser  Corvetten  hat  eine  Dicke  von 
8",  kann  somit  im  Gefechte  noch  dem  Neunzöller  Armstrong  Widerstand 
leisten,  und  solche  bilden  grösstenthcils  die  Armirun^  der  türkischen  Panzer- 
schiffe. Bloss  die  einzige  Messudjk  hat  12  Krupp  sche  24  %» -Geschütze  (?). 
IMe  Armimng  der  Corvetten  besteht  aas  je  zwei  Krupp'schen  24  %» -  und  zwei 
15%»-6e8ch1ltien,  vier  kleineren  Kaaenen  und  vier  Miiraillenaen  gegen  Torpedo- 
boote.  Die  Maschinen  entwickeln  2500  Pferdekraft  und  der  Freie  jedea  Schiffes 
stellt  sich  auf  vier  Millionen  Drachmen.  Da  auch  die  ältere  Panzercorvette 
Vasileos  Georgios  14  Knoten  lauft,  besitzt  Griechenland  fünf  PanzorschiflFo, 
welche  den  feindlichen  auf  offener  See  trotzen  können.  Dagegen  macht  die 
Panzercorvette  Vasilija  Olga  nur  12  Knoten. 

Von  den  übrigen  neun  Schiffen  ist  die  BUBULINA  ein  Blockadebrechei 
fon  18  Knoten  Fahrt,  die  Getttsburg,  ein  Dampfer  von  1100  Tonnen,  wurde 
TOB  dco  Yerainigten  Staaten  gekanft,  die  anderen  zwei  nebst  der  Enoflis, 
AmfbitbitBi  KbBta  und  UNION  gehören  zur  Flottille  der  Blokadebrecher  und 
Krraxer.  Die  zwanzig  Torpedoboote,  von  denen  12  bereits  abgeliefert  sind,  laufen 
17  Knoten.  Aosserdem  besitzt  Griechenland  houdert  Whitehead-Torpedos. 


Sm  englische  Paoiorioliiff  Nelson.   Mit  dem  neuen  Paniersdiifi^ 

Nelson  wurde  Mitte  Febmar  eine  eingehende  Probefahrt  an  der  gemessenen 
Meile  in  der  Stokes  Bay  unternommen.  Die  Maschinen  hatten  die  übliche 
Probe  schon  früher  bestanden  und  waren  bereits  definitiv  übernommen  worden. 

In  Anbetracht  dessen  ,  dass  Northami'TON  in  Bezug  auf  SchifFs- 
geschwindigkeit  nicht  entsprochen  hatte  (trotzdem  die  Maschinen  mehr  als  die 
coatnüiifte  AnsaU  Pferdekraft  entwickeltiui) ,  fand  sich  die  Admiralifii  Toran» 
lasst,  boi  Kblson  noch  eine  ProgresaiT-Probeikhrt  behnfe  Bestimmung  des 
Gceefeses  des  Wachsens  der  Schifsgeschwindigkett  mit  der  Kraft,  anzuordnen. 
Man  wird  sich  erinnern  '),  dass  XoRTHAMPTON,  obgleich  für  I  I  Meilerf  Ge- 
schwindigkeit gebaut,  boi  der  Probefahrt  bloss  l:i'173  Knoten  erzielte,  und 
zwar  hauptsachlich  in  Folge  eines  Fehlers,  dessen  Eruirung  trotz  aller  Ver- 
suche bis  jetzt  nicht  gelungen  ist;  das  Schilf  erfordert  nämlich  einen  Bnder- 
winkel  Ton  10"  nach  Backbord,  nm  geraden  Oora  an  halten. 

Dar  Nblsoii  wnide  unter  Teraebiedenen  ümstftnden  erprobt ,  mit  den 
gleichxeitigen  Zwecke  an  conatatiren,  ob  der  Steoeiapparat  vieUdclit  einen 
ihnlichen  Fehler  ergebe ,  wie  jener  des  NoRTHAHFTOir.  Doch  wurde  der  Ap- 
parat ala  Tollkommen  richtig  limctionirend  gefunden,  und  eraielte  man,  wie 


*}  Siehe  &  15&,  Heft  Ii  n.  Iii  dieses  Jahrganges  unserer  .,4fiMMiin^'. 
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ans  d«ni  Folgmiden  traichtUdi  ist ,  bei  d«r  ProbelUirt  die  befHedigendeteo 
Beeoltate. 

Wie  NORTHAMPTON  ist  auch  Nelson  ein  verbesserter  Shannon;  der- 
selbe soll  sowohl  mit  Dampf  als  unter  Sogol,  als  auch  mit  beiden  combinirt 
kreuzen  können.  Wir  haben  die  Hauptdimensionen  und  Daten  dieses  Schiffes 
zwar  schon  im  Jahrgänge  1877  unserer  nMiUheüungenu  gebracht,  wollen 
dieselben  jedoeh  der  Yollständigkeii  und  Uebeniehtlielikeit  halber  hier  noch- 
Bsls  wiederholen. 

Der  Nblsoh  ist  280'  lang,  60'  breit  and  hat  ein  Deplacement  von 
7323  Tonnen.  Bloss  der  mittlere  Theil  von  180'  Länge  ist  gepanzert;  der 
Panzer  reicht  von  5'  unter  der  Wasserlinie  bis  zum  gepanzerten  Hauptdeck, 
welches  sich  4'  über  Wasser  befindet.  Die  Panzerdicke  variirt  von  7 — 9". 

Eine  wichtige  Eigenthfimliehkeit  dieses  Typ  ist  die  gesdittite  Lage 
des  Steaerspparates  nnd  der  Baderpinne  tief  onter  Wssser,  wnlehe  Theile  bei 
den  meisten  Schiffen  in  gefibrlieher  Weise  eiponirt  sind. 

Die  Maschinen  des  Nelson  bestehen  aus  einem  Paar  verticaler  Com- 
pouud-Maschinen.  Jede  derselben  hat  zwei  Cylinder,  einen  Hochdmckcylinder 
von  60"  und  einen  Niederdruckcylinder  von  104"  Durchmesser  mit  3'  6"  Hub. 
Die  Luitpumpen  werden,  statt  wie  gewöhnlich  durch  einen  Balancier  Tim  der 
Kolbenstange  ans,  mittels  Eieenter  von  der  Hsnptwelle  bewegt,  weleh*  letrtere 
aaeb  die  Speisepumpen  treibt  Die  eigenthOmliche  Anlage  der  Maschinen  hat 
ihren  Grund  in  dem  Verlangen,  welches  die  Admiralität  an  die  Fabrikanten 
doi  Maschinen  des  Nelson  und  des  XoRTnAMPTON  gestellt  hatte,  nämlich 
Altornativpläno  vorzulegen,  bei  welchen  die  Schiffstheile  und  Verbindungen, 
mit  hauptsächlicliem  Bedacht  auf  Gewichtsersparnis,  gewissennassen  zugleich 
als  Stählungen  für  die  ]£ascbinen  benlltst  werden.  W&brend  die  Heiren  Penn 
n.  Sobn  daher  bei  der  Northampton  eine  Eimiditang  snr  Verwendung  der 
CSompound-Maschinen  als  gewöhnliche  Expansionsmaschinen  angebracht  haben, 
indem  der  Dampf  directe  von  den  Kesseln  in  alle  drei  Cylinder  treten  kann, 
ist  bei  Nelson  das  Compound-Princip,  nach  Ansicht  der  Constructeure  dieser 
Maschine  das  leichteste  und  ökonomischeste,  strikte  beibehalten. 

Das  Totalgewiebt  der  Mssohinen  mit  geflUlten  Kessein  betiftgt  998  Tonnen ; 
die  iudieirte  Pferdeknft  bei  der  sechsstfindigen  Masebinenprobefabrt  in  Plymoutb 
im  Jahre  1878  erreichte  bei  gewöhnlicher  Tauchung  und  ohne  Anwendung  der 
Gebläse  die  Zahl  6246.  Die  Fahrtgeschwindigkeit  des  Schiffes  bei  dieser  Ge- 
legenheit betrug  14-477  Knoten  und  der  Kohlenverbrauch  2*14  Pfiud  per 
entwickelter  Gesammt-Pferdekraft. 

üm  die  extremste  Leichtiglceit  ohne  Verlast  an  Ftatigbait  zn  erhalten, 
wurda  di&MascIiinenstdhlQng  gans  sns  Schmiedeeisen  eneogt»  der  Condensator- 
kasten  aus  dflnnem  gewalzten  Gelbmetall  nnd  der  Condensatoraufaata  ans 
galvanisirtem  Schmiedeeisen ,  während  die  Luftpumpen  aus  Gelbmetall  gegossen 
sind.  Jeder  Cylinder  wird  von  4  schmiedeeisernen  Säulen  getragen,  welche  auf 
Stuhlungen  ruhen,  die  mit  den  Spanten  verbolzt  sind.  Dem  diagonalen  Zug 
ist  durch  runde  diagonal  laufende  Streben  entgegen  gewirkt,  welche  die 
QyUndar  der  Steoeibordmasehine  mit  der  Fondameotplatte  der  Baokbordmasdhine 
Tsrblnden  nnd  vice  versa. 

Zur  möglichsten  Verminderung  der  Friction  sind  für  die  Dampfeinströ- 
mung in  die  Cylinder  cylindrische  Kolbenschieber  angewendet,  eines  für  den 
Hochdruck-,  zwei  für  den  Niederdruckcylinder,  welche  durch  eine  Coulissen- 
steaerung  bewegt  werden.  Die  Umsteuerung  geschieht  durch  einen  direct  wir- 
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kenden  und  mittels  eines  Oelkataraictes  regulirten  Dampfcyliuder.  Diese  Cou* 
lissensteaerong  ist  der  «iczige  Thftil  der  Maschine  von  firagliclier  Oflte,  indem 
danelbe  ani  einar  fiel  grOeieiiii  Aaidil  ton  VerUndiiiigieD  nnd  eioli  bewe- 
genden Theilen  besteht,  als  dies  gewöhnliob  der  Fall  iil,  nnd  der  Gleitklotz 
in  Folge  der  verhältnisrntoeigen  Kllne  der  Enanteistengen  sehr  stark  in  An- 
sprach  genommen  wird. 

Die  Steuerung  functionirte  übrigens  bei  der  Probefahrt  gut  und  ergab 
keinen  Anstand,  die  Scbraubenpropeller  sind  vom  Mangintjp,  welcher  unter 
Segel  weniger  Wideretand  bieten  eoU,  als  die  Tierfifiglige  OrifBtbsehraobe. 
Der  Dnrebmesser  betr&gt  17'  10''  bei  einer  mittleren  Staigong  von  19'  CV^". 

Im  Allgemeinen  ist  die  Anordnung  der  Maschinen  und  Kessel  gleich 
jener,  wie  bei  den  meisten  der  in  letzter  Zeit  gebauten  Schiffe.  Von  den  zwei 
Maschinen  treibt  eine  die  Backbord-,  die  andere  die  Steuerbordschraube.  Die 
Kessel,  10  an  der  Zahl,  von  gewöhnlichem  Uochdrucktyp,  stehen  Bücken 
gegen  meken;  die  Feoenngen  liegen  qnerscbiflb  hinaus. 

Der  Masohinenranm  ist  in  sechs  wasserdichte  Abtheilnngen  getrennt ;  zwei 
Qnerschiflii-  und  ein  Ltagsschott  theilen  nämlich  die  Maschine  in  zwei  und  die 
jKessel  in  vier  Räume  ab.  Das  Schiff  ist  mit  der  gewöhnlichen  Ausrüstung  an 
Feueriöschmaschinen,  Dampfpumpen,  Dampfsteuerung  und  Aschenhissmaschinen 
versehen  und  besitzt  eine  complete  Einrichtung  von  Absperrventilen,  welche 
Tom  Deck  ans  bedient  werden  kOnnen.  Ln  Fiüle  sieh  irgend  eine  der  seehs 
lUsehinenabtheilongen  mit  Wasser  füllen  sollto,  kann  nickt  bloss  der  Dampf 
von  dieser  einzelnen  Abtheilung  abgesperrt,  sondern  auch  um  dieselbe  herum 
geführt  werden,  ohne  die  Rohre  der  Einwirkung  des  kalten  Wassers  aus- 
zusetzen, durch  welche  der  Dampf  condensirt  werden  würde.  Die  Masctiinen  des 
Nelson  kosten  nach  dem  Marinebudgetausweis  83.530  £. 

Fftr  die  Probelut  wnrde  das  Miff  ndttds  SSO  Tonnen  Wasaerballast 
aof  die  normale  Tanebnng  von  94'  Torne  nnd  25'  aebtor  gebradit.  An  Bord 
beisnden  sich  ausser  ungefähr  60  Tonnen  Frobefahrts-  noch  546  Tonnen 
gewöhnlicher  Kohle.  Das  Schiff  verliess  die  Docks  um  0^  30™  p.  m.  und  die 
Probefahrt  dauerte  ununterbrochen  bis  6  Uhr  p.  m.  Die  Ermittlung  dos  Dreh- 
kreises wurde  für  eine  andere  Fahrt  aufgehoben.  Die  See  war  fast  ganz 
rahig  nnd  der  Wind  blies  die  ganze  Zeit  hindurch  aus  SW  in  der  St&rke  4 
mithin  senkrecht  aof  die  Oorsriehtangen  wfthrend  der  Fährt. 

Sine  sehr  kurze  Zeit  genügte,  um  die  Feuer  zar  vollen  firtensität  zu 
bringen  und  die  Sicherheitsventile  unter  64  Pfund  Druck  abblasen  zu  machen. 
In  der  That  war  während  der  ganzen  Probefahrti  immer  reichlich  Dampf  vor- 
handen, ohne  dass  die  Gebläse  hätten  in  Thätigkeit  gesetzt  werden  müssen. 
IHe  vier  VoUkraftfahrten  wurden  zuerst  vorgenommen  und  zwar  bei  nahezu 
Staswasser. 

Dta  BeiDltrte  waren  folgende: 


Zeit 

Rotationen 

Knoten 

Min. 

See. 

Steuerbord 

Backbord 

1 

4 

28 

81-71 

81-94 

13-433 

8 

4 

9 

81*68 

83-85 

14-458 

8 

4 

90 

81-46 

89*38 

13*846 

4 

4 

16 

80*85 

89*06 

14*096 

Hitlsl 

81*49 

89-78 

14-050 

Das  Mittel  der  Rotationen  beider  Maschinen  war  82-10;  die  andere» 
Mittelwerte  ergaben:  Dampfdmck  in  den  Kesseln  64*5,  Vacuom  36''  Steuer- 
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bord,  26*37^'  Backbord;  Dampfdruck  in  den  Cylindern:  Steaerbordmaschine 
82*75  und  11*90  Pfond,  Backbocd  38*626  und  11  15  Pfund.  Die indidrte 
Pfetdeknft  betrog  6684*67.  6000  Pferdeknft  warn  eostnUrt  nid  der 
UebenehiiM  wurde  leicht  und  ohne  jeden  Anstand  erreieht.  • 

Hierauf  kamen  4  Fahrten  mit  */,  Kraft  mit  fblgenden  Besoltaten;  Dampf 

in  den  Kesseln  58 '71  Pfund,  Vacuum  27-12"  und  26-50",  Rotationen  71, 
indicirte  Pferdekraft  4125  -  87,  Fahrtgeschwindigkeit  des  Schiffes  12  •  856  Knoten. 

Die  letzte  Prohefalirt  winde  mit  '/^  Kraft  gemacht.  Die  Mittelwerte 
waren  folgende:  Kesseldruck  59  87  Pfund,  Vacuum  27"  und  26  50",  Ro- 
tationen 58,  indicirte  Pferdekraft  2323 '47  und  Geschwindigkeit  10 "537  Knoten. 

Nachdem  noch  reichlich  Zeit  übrig  war,  wurde  beschlossen,  Vollkraft- 
fahrten mit  bloss  einer  Maschine  in  Gang  vorzunehmen,  unter  der  Annahme,  die 
andere  Maaohine  wixe  nnhrauohbar.  Mit  atiUe  sleheitderStBnerhofdBaBelune  er- 
zielte man  10*6  Kneten  Fahrt  mit  75*64  Botatlooea  nnd  S696-8PMakniftmid 

mit  geateppter  Backbordmaschine  10*  101  Knoten  Geadhwindigkeit»  78*25  Rota- 
tionen und  2901 -OO  Pferdekraft.  Um  das  Schiff  in  geradem  Ours  zu  erhalten, 
waren  hiebei  15  bis  17"  Steuerbewegung  nöthig.  Zum  Schlüsse  wurden  noch  zwei 
Diagramme  bei  der  geringst  möglichen  fahrt  des  Schiffes  abgenommen,  um  die 
zur  Ueberwindung  der  Friction  nothwendige  Kraft  zu  berechnen. 

Die  Probefahrt  war  in  jeder  Beziehung  zufriedenstellend. 

(Auszug  aus  der  „Times''  v.  6.  Kouhäuser.) 


Die  BMaamir-  nnd  Kkitin-Stahlenengnng  in  OaatMnraieh-ÜBgtrn.  — 

Mit  der  Erfindung,  groase  Mengen  fioheiBen  in  Stahl  zu  verwandeln  (und  diee 

ermöglicht  der  Bessemerprocess)  ist  in  der  Eisenindustrie  ein  grosser  ümschwung 
eingetreten.  Viele  Eisenfabricate,  die  früher  aus  ilerdfrischeison  oder  aus  Flamm- 
ofeulrischeiseu  producirt  wurden,  werden  jetzt  aus  lugotmateriale  hergestellt, 
nnd  naxnentUdi  aind  ea  die  Sdiienen  der  Biaenbahnen  und  ^ffiaanhahuBatukUm 
ftherhaupt,  welche  ana  Beaaemer^  nnd  Martinatahl  enengt  werden. 

Indess  trotz  aller  Yorzfige,  die  der  Bessemerstahl  in  aieh  ?ereinigt,  ist 
die  Herdfrisch -Eisenproduction  Oesterreichs  noch  immer  nicht  unbedeutend. 
Der  Grund  liegt  darin,  dass  es  in  den  österreichischen  Alpenländern  Gegenden 
gibt,  in  welchen  das  Holz  noch  immer  im  vortheilhaftesten  zur  Holzkohlen- 
erzeugung  verwendet  werden  kann,  und  daaa  daher  die  Eisenhfltten  ein  billigee 
HQÜBmaterial  beaitaen,  waa  die  Eiiatenz  dea  HefdAriaeheiaena  noch  (Ar  eine 
ISngere  Zeit  sichert. 

Feinere  Sorten  Streckeiaan,  Yorzflglioh  Bandeisen,  Feinbleche  und  Difthte  elc 
werden  daraus  verfertigt. 

Die  Production  von  Flammofenf rischeißen  (Puddling'seisen)  ist  wegen  der 
Möglichkeit  der  Verwendung  des  billigeren  fossilen  ÜiüUUi>toffes  weitaus  grösser. 
Streckeiaen  nnd  achwere  Bleche  (Platten)  etc.,  werden  znUUshat  ana  diMam 
Materiale  hergestellt. 

Eisenbahnschienen  und  Eisenbahnmateriale  Oberhaupt,  wie  Axen,  Rad- 
kränze, Kaderpaare,  Schmiedestücke  und  andere,  welche  früher  aus  Herdfrisch- 
eisen, dann  aus  Puddliugseiseu  erzeugt  wurden,  werden  jetzt  immer  mehr  ana 
lugotmateriale  (Bessemer-  und  Martiustahl)  producirt. 
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Die  Production  dieser  letzteren  Stahlsorten  soll  von  ihrem  Anfange  bis 
auf  die  neueste  Zeit  den  Gegenstand  der  Darstellung  bilden.  Die  erste  Bessenier- 
liAtte  wurde  im  Jahre  1862  bei  dem  fürstlich  Schwarzenberg'schen  Eisenwerke 
n  Tmraeli  in  OtMrateiernark  «rboal  Geg»nwirtig  beaftoheii  12  BesrnniwlitlttMi, 
nlmlich  11  in  Oesterreich,  1  in  Ungarn.  Ein  Etablissement»  jenes  der  Stahl- 
werks*6esellschaft  in  Graz  (seit  1873  bestehend),  ist  in  neuester  Zeit  ausser 
Betrieb  gekommen.  Ihre  Standorte  sind:  in  Oesterreich  und  zwar  in  Steier- 
mark Turrach  (seit  1863),  Graz  (Südbalin- Gesellschaft  seit  1865),  Xeuber^' 
(seit  1865),  Zeitweg  (seit  1871) ;  in  Karuten  Heft  (seit  1864),  Prävali  (seit 
1876);  in  IßederOsteReich  Temitz  (seit  1868);  in  Bffhmen  Teplits  (seit  1878)» 
Eladno  (seit  1876);  in  Ufthren  Witkowiti  (8Mtl866);  in  Schlesien  Trsiniets 
(seit  1875);  in  Ungnm  Beschitza  (seit  1868).  Die  Production  aller  dieser 
Werke  an  Ingots  vom  Jahre  1864  bis  inclusive  1878  hat  zusammen  in  Meter- 
ceiitnem  betragen:  1864  3057;  1865  35.454;  1866  79.216;  1867  87.568; 
1868  144.799;  1869  207.173;  1870  290.769;  1871  497.249;  1872  554.448; 
1878  766.111;  1874  856.397;  1875  993.606;  1876  936.684;  1877 
1^)41.191;  1878  1,035.904. 

Diese  ZneammensteUong  iSsst  enehen,  dass  dis  Bessemer-Metallemugung 
der  Monarchie  fortwihrsnd  gestiegen  ist,  und  zwar  veranlasst  theils  dnreli 

Productionserhöhung  der  einzelnen  Werke,  theils  darch  Errichtung  neuer  Eta> 
blissements.  Bei  zwei  Etablissements,  bei  den  Grazer  Werken,  hat  die  Pro- 
duction an  Bessemermetall  ganz  aufgehört;  bei  einem  von  diesen  zweien  nur 
scheinbar.  Das  Schieneuwalzwerk  der  Südbalm  hat  anstatt  der  Production  von 
BessemsrmetaU  die  Btseugung  von  Martlnstahl  in  srhAliisai  Masstabe  aof- 
genenmen  (wie  spSter  geisigt  werden  wird).  Das  Btablissenent  der  Gräser 
Stahlwerksgesellschaft  musste  aus  finanziellen  Gründen  die  Production  aufgeben. 
Bedeutend  jünger  ist  in  Oesterreich  -  Ungarn  die  Production  an  Martinstahl; 
sie  datirt  erst  vom  Jahro  1870  an.  Gegenwärtig  beschäftigen  sich  mit  der 
Eneugung  5  Etablissements,  und  zwar  3  in  Oesterreich  (Steiermark),  2  in 
(hgam  (Banat).  Ihre  Standorte  sind:  Neuberg  (seit  1870),  Graz  (seit  1870), 
Donawits  (erst  seit  December  1878  in  Betrieb),  Besehitn  (seit  1876)  nnd 
Anina  (seit  1877).  Im  Iflteten  BtabUssement  bestellt  die  Bnengong  in 
Pemotetahl. 

Eine  kone  Zeit  (1871  —  1872)  wurde  auch  in  Floridsdorf  bei  Wien 
Martinstahl  erzeugt,  das  Etablissement  ist  aber  bereits  im  März  1873  ausser 
Betrieb  gesetzt  worden.  Die  Production  aller  Werke  seit  1870  hat  zusammen 
in  Metercentnern  betragen:  1870  2986;  1871  51.197;  1872  97.451;  1873 
37.823;  1874  34.227;  1875  34.813;  1876  45.049;  1877  134.683;  1878 
258.886. 

Die  Production  an  Marttnstahl  hat  einen  gans  ansserordentlioben  Anf- 
aekwaag  gsaeiMMü  nnd  es  Ist  nit  Sicherheit  ein  noch  weiteres  Ansteigen  sn 
erwarten,  dn  die  Martinhfitte  der  Innerberger  Hauptgewerkschaft  zu  Donawits 

erst  yom  Jänner  1879  in  vollen  Betrieb  kam.  An  Bessemer-  und  Martins- 
stahl zusammen  genommen  producirte  somit  die  (österreichisch  -  ungarische 
Monarchie  im  Jahre  1878 :  1,294.790  Metercentner. 

(„ilwaim.**) 
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Planeteaentdeoknng  an  der  Marine -Sternwarte  za  Polt.  —  Es  wird 
viele  nngereitr  Leser  intereetiren  so  erfiüuptn,  daa»  die  ZeU  der  aof  ueenr 
Marine -Sternwarte  dnieh  den  Toistaod  denett»eii  eotdeekten  Planeten  benits 

auf  25  gestiegen  ist.  Im  Folgenden  geben  wir  eine  Zusammenstellang  der 
Entdeckuugstage  und  der  Orte,  an  wekhen  diese  Himmelskörper  am  Tage  der 
Entdeckuug  gestanden  sind. 

Planet  Entdeckungstag 


Ort  am  Himmel 


(136)  Austria 

(137)  MeUboea 
(140)  Siwa 

(142)  Polana 

(143)  Adria 
(151)  Abundaniia 
(153)  Hilda 

(155)  Scylla 

(156)  Xanthippe 
(178)  BeUeana 

(182)  Elsa 

(183)  Istria 

(184)  Dejopeja 
(192)  Nausikaa 
(195)  Eurykleia 
(197)  Aiete 
(201)  Penelope 
(204)  KaUiste 

(205) 
(207 ) 
(208) 
(210) 
(211) 
(212) 
(214) 


1874    März 

„   AprU 

„   Oetober 
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„    ......  Februar 
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8. 
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6. 
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8 
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3 

29 

Sir  William  Thomson's  Lothapparat.  Im  letzten  Hefte  unserer  „Mit- 
theilunffen" ,  Seite  182  befindet  sich  eine  Beschreibung  dieses  Apparates.  In 
derselben  ist  die  Art,  wie  die  Grenze  markirt  wird,  bis  zu  welcher  das  Wasser 
in  die  Glasröhre  eintritt,  beziehungsweise  die  Comprimirung  der  Luft  stattfindet, 
unrichtig  angegeben.  Es  keiast  dort  nftmlich:  „its  in  die  BShie  eintretende 
Waaeer  bebt  bei  aeiaem  Anstelgen  mit  xunehmender  Tiefe  dne  Marke,  deren 
Stellung  nach  dem  Einholen  des  Apparaten;  mit  einem  Tiefenmasstab  (Tiefen- 
scala)  bestimmt  werden  kann".  Nach  der  Beschreibung,  welche  Sir  William 
Thomson  im  „Journal  of  the  Royal  United  Service  Institution'^  Ni-.  94, 
Seite  109  von  seinem  Apparat  gibt,  wird  jedoch  die  Grenze,  bis  zu  welcher 
die  Lnft  in  der  GlasrObie  eegq^nairt  müde,  direeta  an  dar  innarai  Waad 
deraalben  dnrdk  die  ebemiaehe  Wirkung  des  Seewaasera  auf  ein  Piipaiil  fen 
Silberchromat,  mit  weldiem  die  Glasröhre  im  Inneren  belegt  ist,  markirt.  Daa 
Kochsalz  des  Seewassers  zersetzt  nfimlich  das  Silberchromat  in  der  Art,  dass 
sich  Cblorsilber  and  Natrinmcbromat  bildet.   Das  Chiorsilber  ist  weiss  nnd 
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im  Wasser  unlöslich;  die  innere  Röhrenwand  wird  daher  bis  zu  der  Stelle, 
wo  das  Wasser  in  die  Böbre  eingediungen  ist,  weiss  erscheinen,  während  sie 
ftlllier  Tom  Süberehromat  in  ihrer  gamen  Ung«  onogifiurlMo  wsr.  Dm 
ntnamduoiDai  Kiet  aioh  im  Wasser  anf ,  nnd  wird,  sobald  die  BOhre  an  die 
Obeilliche  kemmty  dnrdi  die  e^andireode  Luft  aaegestoeaeD.        V.  ?.  J. 

■XT"nrmijgasaa 


I  Viaggi  PolAKi  Memoria  di  Piero  Be»«dor«.  Snnto  itoiioo  delle  Spe- 
didom  intraineee  nei  mari  glaciali,  da  qnelle  inisiate  nel  aoeolo  XV.  fino  aU' 
ultima  eompinta  colla  „Yega'^.  Illustrato  con  carte  corrette  Becondo  gli  Ultimi 
stadi  geografici  fatti  dalla  Spediiiona  Svedeee.  Seconda  edisioiie.  Borna,  Tipo- 
grafia  Barbara  1880. 

Unter  diesem  Titel  widmet  der  Autor  eine  72  Seiten  starke  und  mit 
zwei  Karten,  sowie  mit  Skiiien  von  Tschoktschenköpfen  aosgestattete  Broschüre 
dem  italioniadieB  Mitgliede  der  Bchwedischen  Nordpolei^editioii,  SehüblieofteDaat 
Bofe,  und  ffihrt  uns  an  der  Hand  von  mit  groaaem  Eifer  und  FleiflB  ge- 
sammelten Daten  durch  alle  Phasen  der  Polarfrage. 

Die  ersten  drei  Capitel  beschäftigen  sich  mit  der  genauen,  chronologischen 
und  kurzgefassten  Aufzählung  aller  seit  dem  15.  Jahrhundert  gewagten  Ex- 
peditionen und  geben  uns  dabei  ein  dentliches  Bild  vou  den  Opfern  an 
llenecheiileben,  welehe  diese  Unteraehmiingen  gekostet  lialMiL 

Das  vierte  Capitel  erzählt  uns  vom  KotMO  der  Polarreiaen,  sowohl  vom 
Standpunkte  der  Fischerei,  als  auch  von  dem  der  Wissenschaft  beurtheilt, 
während  uns  das  fQnfte  und  sechste  Capit«!  mit  den  verschiedenen  Ansichten 
der  Keisenden  und  Gelehrten  über  das  eisfreie  Meer,  die  einzuschlagenden 
Wege  und  die  Mittel  hiezu,  von  Parry  bis  Nordeuskjö Id,  bekannt  macht, 
nnd  anch  die  Projecte  der  Yerseliiedenen  Polarfdirer  Aber  interoationale  Si- 
pedittonen  rad  Stationen,  and  selbst  Uber  den  Wonedi,  den  Pol  mittelB  LofU 
ImUob  tn  erreichen,  bespricht. 

Die  iwei  folgenden  Capitel  beschreiben  uns  die  seit  dem  18.  Jahrhundert 
nntemommenen  Expeditionen  ausfrihrlicher,  beginnend  mit  denen  vou  Phipps 
und  Cook  bis  zu  jener  der  Veqa.  Die  jüngsten  Expeditionen  erfahren  eine 
eingehendere  Behandlang.  Nebenbei  sei  bemerkt,  daes  der  Aotor  bei  Be- 
•chreibQiig  der  Merreiebisch-angarisehen  Bzpedition  in  den  im  Poblieom  stark 
verbreiteten  Irrthum  verfällt,  Payer  als  Führer  zn  betrachten,  während 
thatsächlich  LinienschifFs-Lieutenant  Weyprecht  der  Führer  der  Expedition 
war').  Das  neunte  Capitel  bespricht  das  Leben  und  die  Naturerscheinungen 
in  den  arktischen  Kegionen ;  das  zehnte  beschäftigt  sich  mit  den  in  Aussicht 
gestellten  Unternehmungen. 


*)  Wir  ^beo  hier  auä  dem  t> Archiv  für  Seeioesen*,  Jahrg.  1872,  Seite  273,  den 
hierauf  bexüglichen  Passus  der  Instnictionen  fär  die  österr.  -uoffar.  Polar-Expedition : 
«Commandant  der  Expedition  ist  Linienschiffs-Lieutenant  Weyprecht,  Comraan- 
dant  sammtlicher  Land-  und  Schlittenexpeditionen  Oberlieutenant  ray er,  mit  freiem 
UiBDoeitieBirecht  ftber  die  Theilnehmer  «ad  Daabhiagigfciit  fem  Sehifteoinnaado 
aadk  ariasr  Jintfenmog  ton  Bold. 


S86 

Das  ganze  Workchen  ist  in  einem  höchst  anziehenden  Tom  geschrieben 
und  enthält  zahlreiche  wertvolle  Daten.  Herr  Kezzadu  r  e  lieferte  damit  einen 
achOnen  Beitrag  zar  Polarliteratur.  C. 


The  Naval  Ärchitect's  and  Shipbnilders  Pocket -Book  of  Foruiulae, 
linles  aud  Tables,  and  Marine  Eugineer's  and  Surveyor's  Handy  Book  of  Be- 
ference  by  Clement  Hackrow,  Naval  Dranghtsman  A.  J.  N.  A.  Crosby  Lock- 
wood and  Co.,  London  1879. 

Dieses  neue  Taschenbuch  bringt  dem  SchifTsarchitekten  nnd  den  In- 
genieui'en  verwandter  Fächer  auf  52G  onggediuckten  Octavseiten  alles ,  was 
auf  diesem  (rebiete  wissenswürdig  ist,  nnd  was  die  Arbeit  beim  Entwurf  und 
der  Aublühruug  von  Sclulfen,  Booten  etc.  erleichtern  kann.  Es  bringt  aber 
nicht  nur  Gewiehto  nnd  Abmessungen  Ton  Zu-  nnd  Aosrfistangsgegenständenr 
Vernietung,  Yermessung,  Segeln  des  Board  of  Trade  für  Schiffe  und  Schiffs- 
kessel, Mass-  und  Maasvergleichstabellen ,  Trigonometrie  und  Geometrie  mit 
ihren  Tabellen,  Logarithmen,  Lastentafeln  u.  s.  w.,  sondern  es  behandelt  auch 
die  Theorie  des  Schiffes  nach  den  neuesten  Foi-schungsergebuissen. 

Insbesondere  der  letzterwähnte  Abschnitt  ist  es,  welcher  dieses  Taschen- 
buch auch  dem  Nichteugläuder  entschieden  nützlicli  und  wertvoll  macht,  um 
SO  mehr,  als  die  einzelnen  Abtheilongen ,  dort  wo  es  nöthig  ist ,  bezüglich 
ihrer  Anwendung  durch  Beispiele  erl&ntert  werden.  Wir  möchten  nur  den  einen 
Umstand  bedauorn,  dass  der  Verfasser,  welcher  mit  der  Sammlung  des  reichen 
Stoffes  gewiss  viel  Mühe  hatte,  es  unterliess,  die  Xachwcisungen  zu  geben, 
wo  die  Ableitung  der  verschiedenen  augeführten  Fomieln  und  Satze,  oder 
Ausführlicheres  darüber  zu  finden  ist,  was  ja  für  ihn  um  so  leichter  gewesen 
wftre,  als  ihm  als  Theilhaber  der  InstüiUion  of  Naval  Architects  die  Bibliothek 
dieser  Gesellschaft  zur  VerfQgung  stand,  aus  der  er  zweifellos  schöpfte. 
Behandelt  werden:  Deplacement,  Schwerpunkt,  Stabilität,  Wellen,  Bollen,  Fort- 
bewegung und  Steuerung  auf  gegen  70  Seiten,  Daran  reihen  sich  reiche  An- 
gaben über  Bemastung  und  Takelung,  doch  vermissen  wir  hier  nur  ungern 
Näheres  über  Jacliten.  Die  andern,  oben  theilweise  erwähnten  Abschnitte 
werden  auch  dem  deutschen  Schiffsarchitekten  willkommen  sein ,  nur  sind 
manche  in  Folge  der  Angaben  in  englischem  Hass  schwer  zugänglich.  Jeden- 
falls ist  das  Buch  an  Fortschritt  in  der  Fachliteratur  zu  nennen,  und  füllt 
eine  bisherige  Lflck»  ans.  F.  M. 


Bit  Sehüt  —  Es  wird  uns  die  Frohenummar  einer  neuen  Ztitschrift 
„2kt$  Sdiiff,  Zeitung  für  die  gesummten  Ihtnreesen  der  Binnenschiffahrt", 
flbersendet.  Dieses  Fachblatt,  welches  wöchentlich  einmal  in  Dresden  ei-scheint, 

wird  von  Mitgliedern  des  „Centraivereins  für  Hebung  der  deutschen  Fluss- 
und  Canalschiffahrt",  des  „Elbevereins",  des  „Donauvereins''  u.  s.  w.  heraus- 
gegeben und  ist  bereits  vor  dem  Erscheinen  der  Probenummer  zum  Organ  des 
„Sächsischen  Schiffenrereins"  erw&hlt  worden.  „Das  Schiff"  will  ein  Central- 
oigan  für  die  BinnenschifiUirt  und  die  verwandten  Beruftcweige  sdn,  nnd 
deren  bisher  in  mancher  Hinsicht  vernachlässigte  Luteressen  vor  dem  Pu- 
blicum, den  Behörden  und  der  Oeeetigebang  krillig  TUrtheidigen.  Die  Be- 
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daction  erbittet  hiezu  die  Mithilfe  aller  Interessenten.  Die  vorliegende 
Nnmmer  enthält  eine  Reihe  von  Aufsätzen ,  welche  die  gegenwärtigen  Ver- 
hältnisse der  Binnenschiffahrt  in  wirtschaftlicher,  technischer  untl  rechtlicher 
Beziehung  behandeln.  Ein  Auri>ut2  uotersucht  den  Einfluss  der  neuen  deutschen 
Wirtsehafto-  (EiBonlMiliii-  und  Zoll-)  Politik  aof  die  Bixmeinchiffahrt.  Ein 
anderer  beklagt  den  Mangel  eines  Fiachtreclitee  fftr  die  Binnenschifflilirt. 
während  in  den  Artikeln  technischen  Inhaltes  die  besten  Betriebsmittel  auf 
einem  canalisirten  Flusse  untersucht  und  die  Vorzüge  fler  SchifTsflampfmaschine  • 
der  Neuzeit  —  der  Componnduiaschine  —  dargelegt  werden.  Ferner  vergleicht 
ffDas  Schifft  die  in  der  See-  und  Binnenschiffahrt  verkörperten  Interessen 
und  Iningt  einen  ainflUirllehen  Berieht  Über  die  letzte  Ausschuss-Sitzang  des 
OantrahrereinB  fftr  Hebung  der  dentechen  Ilnss-  nnd  OBnalaohiffiibrt.  Endlich 
finden  wir  in  der  neuen  Zeüwhrift  GeechSfls-y  Frachten-  nnd  Wasserstands- 
berichte, sowie  eine  Anregung  zur  Beqpreehong  Ton  Fhigtn,  welche  Ar  die 
BinnenschifEahrt  von  Interesse  sind. 


Wetter  und  Wind.  —  Eine  Abhandlung  Aber  W&rme,  Dunstspannnog, 

Luftdruck,  Luftbewegung  vom  praktisch-seemäunischen  .Standpunkte.  Oldenburg, 
Schnlze'sche  Hofbuchhandlung  und  Hofbuchdruckerei.  C.  Bemdt  und  A.  Schwartz. 
1880.  89  Seiten  in  XVI.  6  Figuren.  Preis  2  Mark. 

Es  ist  in  der  modernen  Literatur  nichts  seltenes  mehr,  das  gro.sse  Ge- 
bäude eines  Wissenschaftszweiges  in  kurzer  und  gedrängter  Form  dargestellt  zu 
linden.  Naehdem  ein  nnd  di«Belbo  Wissenschaft  mehreren  praktischen  Zwecken 
dienen  soll,  nimmt  man  in  solchen  Abhandlungen  nur  jenen  Theil  auf  und 
bespricht  denselben,  welcher  eben  einen  gewissen  Stand  interessirt.  Und  so  hat 
sich  auch  der  Verfasser  des  obigen  Workrhcns  die  Aufgabe  gestellt,  die  Gnind- 
zflge  der  Meteorologie  für  den  praktisch-soemännischeu  Gebrauch  in  gedräii^'ter 
Form  darzustellen.  Alles  dasjenige,  was  der  Seemann  für  seinen  praktischen 
Seebemf  jedenfdis  wissen  mnss,  ist  darin  anfii^ommen. 

Das  Werkchen  gliedert  sich  in  vier  Abschnitte.  1.  Das  Thermometer 
und  die  Wirme.  2.  Das  Psydirometer  nnd  die  Dunstspannong.  3.  Das  Baro- 
meter nnd  der  Luftdruck.  4.  Der  Wind. 

Im  ersten  Theil  finden  wir  nur  gani  karte  Definitionen  tlber  Normal- 
ten^entar,  tigUehe  nnd  jährliche  Periodet  Isothermen  etc. 

Im  zweften  Theü  ist  Augustes  P^dliionieter  besohrieben  nnd  eine  Tabelle 
zur  Eruirung  der  relativen  Feuchtigkeit  und  des  Thaupunktes  beigefDgt.  Eine 
Besprechung  der  täglichen  und  jährlichen  Periode  der  Feuchtigkeit,  der  Be- 
deutung der  absoluten  und  relativen  Feuchtigkeit  etc.  ist  nicht  aufgenommen, 

Beim  Capitel  „Barometer"  heben  wir  als  für  die  Praxis  von  eminenter 
Bedenlnng  den  Abschnitt:  „Gebrauch  des  Barometen**  besonders  herfor.  Es 
ist  nimlieh  ausser  den  mittleren  Barometerständen  flr  alle  grossen  Weltmeere 
nnd  fflr  verschiedene  Breiten,  auch  das  Verhalten  des  Barcöneters  bei  heran» 
nahendem  Witterungswechsel  angegeben. 

Der  vierte  Theil,  Wind,  gliedert  sich  in  acht  Abschnitte,  nämlich: 
a)  Isobaren,  b)  Allgemeines  System,  c)  die  Drehung,  d)  Winde  im  Atlantic, 
e)  Winde  im  Pacific,  ß  Winde  im  Indischen  Ocean,  g)  Wirbelwinde,  Cyklonen, 
Teifone,  h)  Windstärke  nach  Beanfort;  aneh  hier  nur  Definitioneil  uid  gaas 
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kurze  Erkläningen  der  Gradienten,  der  Isobaren,  des  Boys-Ballot'schen  WioA- 
g«8etzes,  der  Maui-y'achen  Hypothese  der  Luftbewegung  und  der  Drehung. 

Was  gewiss  jeder  Seemann  in  Ermanglung  ausführlicherer  Sailing- 
Diredions  gut  brauchen  wird,  ist  die  auf  Seite  24  bis  58  angeführte  Ver- 
t)i«Uiuig  der  eonsliiitaii  nnd  d«r  periodisdisn  Winde,  mwoIiI  auf  dem  groaaen 
Weltmeere,  irie  ttage  der  Etlfton  und  in  den  Binneneeen. 

Endlich  sind  die  TerBcliiedenen  Stiinnarten»  flue  geographieclieyerbieitang» 
ihre  rotirende  und  fortschreitende  Bewegung  besprochen  und  die  ManÖTrir» 

r^ln  tabellarisch  (nach  Dovo  und  nach  französischen  Quellen)  angegeben, 
wobei  auch  auf  die,  in  den  letzten  Jahren  aufgestellten  Hypotheeen  bezflgUch 

der  Meldrum'sche  Spiraltheorie  Rücksicht  genommen  wird. 

Die  Beaofort'edM  Scala  der  Windettrke  bildet  den  Schlug  der  iJb- 
hftDdlung. 

Dmck,  Einband,  Ansstattang  nnd  Veniat  sind  gefällig ,  der  Freie  eehr 
niedrig.  Wir  empfehlen  jedem  Capitain,  dieees  Werinhen  in  seine  Sohiflii- 
bihüofhek  anünmehmen.  y. 


Croqoii  Maritimes  par  Sahib.  —  Paris,  Leon  Vanier  1880.  Dieses 
vor  Knnem  erschienene,  reisende  iUnstrirte  WerlLohen  ferdient,  wenn  es  aach 
fon  keinem  gramen  Werte  fOr  die  WmmMk  eder  die  Sddiblirt  ist» 

deanoeh  anerkennende  BerfidcsichtiguDg  von  Seite  des  Soemannes.  Es  nennt 
sich  „Croquis  Marüimes"^  und  dankt  seine  Existenz  einem  genialen  Zeichner 
und  liebenswürdigen  Erzähler  —  causeur  wäre  eigentlich  das  richtige  Wort 
—  Namens  S  ahib,  hinter  weichem  Namen  sich  zweifelios  ein  und  zwar,  wenn 
ans  nicht  Alles  trtkgt,  activer  0£&cier  der  an  so  vielen  heiteren  und  taleot- 
vetten  Oflieierea  leiehen  firanifttieebwi  Maiiae  birgt. 

Der  Autor  sagt  in  seiner  Jünleitang»  dsss  die  Marine  in  Frankreich  un- 
bekannt sei,  aber  ist  sie  es  denn  anderswo  nicht?  Vielleicht,  ich  sage  absichtlich 
vielleicht,  weiss  der  Engländer  von  Albion 's  hölzernen  und  stählernen  Wällen 
und  ihren  Eisenherzen  mehr,  als  der  Franzose  des  Binnenlandes  von  der  Flott« 
Jean  Barths;  in  unserem  eigenen  Vaterlajidti  aber  gibt  es  sicher  im  Inneren 
nur  nenige  lente,  denen  Oesterreieh*B  KOstenliadsr  nnd  denn  Bewehner, 
nochtt^  tber  die  Eimichtnagen  nnd  EigentliflmHehlwiten  unseres  Seewesens 
nicht  terra  incognita  sind.  Und  diese  Unkenntnis  liegt  wohl  hauptsielilieh 
nur  an  der  Armuth  unserer  populären  Marine-Literator ,  an  dem  Mangel  an 
Schriftstellern,  die  wie  Marryat  oder  Co o per  dem  grossen  Publicum  die 
schweren  Pflichten  und  die  fröhlichen  Augenblicke  des  Seemaiwslebens  in 
angeMhmsr  nnl  bettmr  Emm  maMsUish  nttsr  xftaksn.  Kroneafals, 
Wernar,  Jodina  and  Lehaefi  hahea  iwar  anMrittea  das  Vsrdiensl, 
dieee  Locke  unserer  Literatar  theilweise  ausgeffillt  la  haben,  aber  des 
ersteren  Werk  ist  in  einem  mehr  belehrenden  Tone  geschrieben ,  dem 
ernsten  Werner  fehlt  der  leichte  Humor,  um  unterhaltend  wirken  zu  können, 
und  die  Bücher  der  beiden  österreichiecheu  Officiere  bleiben  inunerhin  nur 
Beiseteschreibungen,  wenn  sie  gleich  die  Beieen  von  KriegsBchiffsQ  behandeln. 
Am  bestsB  ist  im  hnaMNastiache  Tvä  wehl  in  Bmerieh's  ^Am  vkim 
Meeren''  aagHoUagia,  deeh  fthlt  diesem  hflbsohsB  JMm  leider  der  Stift 
des  TieiBhasBfc 
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Sahib  hat  in  Wort  und  Bild  das  Rechte  geftroffuL  Br  Mtotnct  ta 
Matrosen  bei  seiner  Arbeit,  wie  bei  seiner  Erholnng  so  lebenswahr,  so  richtig 
nnd  mit  einer  so  reichen  Fülle  von  Humor,  dass  er  dadurch  dem  Leser  viel 
Unterhaltung  schafft.  Dabei  lehrt  er  ihn,  ohne  dass  derselbe  es  ahnt,  eine 
Menge  von  Dingen  kennetii  die  ihm  früher  fremd  geweseui  and  mM,hi  ihn  mit 
AnadTfiekeB,  die  üim  efut  duldäiseli  sdiieDMit  m  vwtniity  ab  wiit  er  ein 
gilUureiier  Mann. 

Fflr  den  österreichischen  Seeofficier  genflgt  ein  Blick  auf  die  wirkUdi 
reizenden  Federzeichnnngeu,  um  in  ihm  Erinnerungen  an  sein  eigene«  Leben 
wach  zu  mfen  und  ihn  manch  heitere  Episode  seiner  Einschiffungszeit  aufs 
Nene  durchleben  zu  lassen.  Sahib  läuft  mit  seinem  schmucken  und  elegant 
getakelten  lUmenge  „Croquia  MurÜimm'^  aii  allen  Segeln  vor  dm  frieshen 
Winde  eeinea  HmBon,  nnd  mr  ihn  begMtw  will,  int  einir  annilMgva  lUurt 
dvdi  die  TerUltniBse  der  framOsieehen  Flotte,  die  ja  der  vnferen  in  so  fidin 
Betiehnngen  nrwandt  iet^  gvwine.  C. 


Verzeiolittit 

dar  badaütanderen  in  das  Soowasen  elnsekligigen  Anfsfttie 
•aa  mariiiaan,  taahnisehan  nnd  Tamisahlaa  ZaitsabrifUn  % 

(Jahrgang  1880.) 


Analen  der  Hydrographie  nnd  maritimen  Meteorologie.  (Berlin.)  Nr.  1. 

üeb«r  die  Gexcitcn  Strömungen  in  dem  englischen  Canal  and  dem  südwestlichen  Thcilo 
darHordsee.  Das  Anereidbarometer.  Reiseboricht.  (MbovculW^wt.)  TieüNeiothnngen. 
llettw.  —  Hr.  f.  üelier  einige  Ergebiiiee  der  «eoerw  tfeneetoiaolmagen.  üelber  die 
li|^dMI  üngloichheit  in  den  Gezeiten  nnd  eine  AbhäDgigkeit  dur8elb«n  Ton  der  Ge- 
eeEwintfgkeik  des  Moad«8  in  seinar  Bahn.  Beisebexidxte.  (Albaibosb,  Combi.)  Ueber 
einige  Htfen  an  der  NovdkAito  von  Sfldamerika.  Mnrttlat-Oilaai  lad  erkaaaitige 
Erscheinungen  im  östlichen  Theile  des  indischen  Oceans  im  März  1879.  Crkloae  bei 
den  Maskarenen  am  86.  und  27.  Febmar  1879.  Voikommen  von  Bis  im  indiraMa  und 
sUatlantiBcheQ  Oceaa.  Notiieo. 

Arekhres  da  nMleina  aairale.  (Paris.)  ISSt.  S.  VcKier  die  NMor  imd  nnilh* 

masslicben  Ursachen  der  üngl&cksfalle,  welche  den  Arbeitern  zu^estosscn  sind,  die 
bei  den  Pondirongsarbeitea  mittels  comprimirter  LoXt  im  Bassin  Missnrrir  beschäftiget 
miea.  Melhede  snr  BwUnmuig  dee  m  den  Oelen  enlhattaMa  VefeMnrengelialMe. 

Anslrla.  (Wien.)  Nr.  T.  TeNidniing  znr  Yerkltmig  des  ZosanmieDstosses  der 

Schiffe  auf  See.  Maritime  Ausstellung  zu  Marseille.  —  Nr.  8.  Schiffahrtsabgaben  im 
Hafen  Ton  Manilla.  —  Nr.  9.  DunpfsdiifEahrts-Gesellschaft  nZeeland«.  —  Nr.  10.  Ab- 
aehaftog  der  Akwben  Ar  BiniMOiehiflM  in  IMbeich.  ~  Nr.  11.  Schetibaatea 
am  Isonzo.  —  Nr.  12.  Einstellung  des  Handels-  and  Schiffahrtsverkehrs  Peru's  mit 
Chile.  —  Nr.  U.  Hafenbau  in  Manüla.  Ausstellungen  im  Jahre  1880.  Nr.  6  —  18. 
Aas  im  Buklilm  der  k.  k.  SeebehOide. 

Proad  Arrow.  (London.)  Nr.  609.  Die  k.  englische  Seereserve.  Die  Vertheidi- 
i^ung  Amerikas  zur  See.  Die  deutsche  PanierscbiffikUebungseäcadre.  D&j  Budget  der 
eogusohen  Marine  1880—8 1.  —  Nr.  610.  Sir  Speooer  Bobinaon  über  unsere  iSeemacht 
Die  Maiiae-Biktget.  Mi  Phtamnen- Frage.  Blapellanf  dü  BunandiiAi  Ajax. 


<)  AHo  diese  ZeMNbiifln  »igen  in  d«  k.  k.  MaiinebiblioaMk  saf. 
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Nr.  611.  Üeber  dl*  JKrie^hrung  xur  See.    Der  Schutz  unsores  S«ehaiidels.    Das  Marine 
Bodffet.  —  Nr.  $tt.  Die  Debatte  Ober  das  Marine- Budget.   Die  f>lH^itution  nf  Naval 
Art^üeet*'*.  —  Nr.  613.  Adniiral  Sir  William  Kin^  Uall  Aber  die  Kriegamarine. 
Wasserballast  -  Behälter.   Die  PanMfaehüfo  der  itiJieDiMilMii  Kariiie.  Em  TiobM- 
Tdepbon.    Lebensrettung  zur  See. 

Beiheft  rain  Marine- VerordnniunblaU  der  k.  deatsehen  Marine.  (Berlin.) 
Nr.  18.  Entwurf  «in«  en^lisehHieatMdMii  WSrterbaeb«  der  BeemaanMbaft  ron  Fnih.  t. 

Maitzahn.  Die  Wegnahme  des  {wruanischen  Panzerfahr/ oupes  HrAscAR.  StßÜtiieti 
Report  of  the  health  of  the  Navy  for  1878.    Ut^ber  den  .Schiff.- widerstand. 

Comptee  rendos.  (Paria.)  Nr.  10.  Temperatoracompeusatioa  bei  Chronometern. 
Nr.  11.  Temperatuneompensation  bei  Gfareiiometmi.  Ge^nwirtiffer  Stand  der  Frage 

des  interoceanischfn  f'  iiials  von  M.  de  Lo?s  ji  .  Ofkonomischer  Nntzeff<  (  t  elektrischer 
Motoren  und  MeMUog  der  Ötromstärke,  weiche  einen  elektrischen  Stromkreis  passirt 
von  Iforeel  Deprei.  ran  neuet  Tdeoiefeer  von  M.  Luidolt.  Anwendung  dee  Tdej^hons 
zur  Messung  der  Torsionsbeenepnidiiing  der  Betriebewelle  einer  in  Ging  bcAndliAea 

Maschine  von  M.  C.  Resio. 

Dingler's  Polytechnisches  Journal  (Aogsbarg.)  Band  236,  Nr.  4.  Dreh- 
sehiebenrentU  von  W.  D.  Bondi.  Rafeinriebtnng  iBr  Telephons  yon  A.  t.  Wanten- 

borg.  Herstellung  und  Eigenschaften  des  Cementes.  —  Nr.  5.  Si<  lierheitshaken  von 
N.  Laoge.  W.  o.  F.  Maoser's  Uinterladgewehr.  Luftgeschwindigkeit&messer  Ton  E. 
Roeenknni  H.  Tromp.  Nlaadet*e  neue  Kette  mit  Chlorkalk.  —  Nr.  6.  Expansions- 
stenerung  von  Dniitt  ifalpiu.  Selb>tr.  u'i.strirender  Zerreissapparat  von  Detlef  Rous  -h. 
—  Band  236,  Nr.  1.  ludicator  ohne  Feder  mit  continoirlich  ablaafendem  Papier- 
strrifen.  Neaemngen  an  SeManebTerbindnngen.  Zur  BesÜmmong  der  atmospbitiechen 
Feuchtiffkeit.  Kett'  iiscliitT  mit  Wasserkraftb.  trieb.  Hablthler  mit  Dampfdruck-Indicator. 
J.  D.  Franck'K  Verfahren  xam  Iroprägniren  deaHoliee.  Nene  Erklärung  der  Farbe  dec 
Himmele.  Sprengzändbfttc&en. 

Elektro-technische  Zeitaehrift  (Berlin.)  Nr.  ].  Die  Elektrieit&t  im  Dienste 

des  Lebens.  Ueber  elektriM"li<  Au.«l<i8ungen  mit  bedingter  Einlösung.  —  Nr.  2.  Zur 
Kenntnis  der  iuflueuzmaschiue  und  ihrer  Leistungou.  —  Nr.  3.  U.  Aron.  Zur  Frage 
der  Inflnens  der  Kabel  dareh  atmosphärisohe  Hdctrieitit  und  der  GefUudiehkeit  ihrer 
Einleitung  in  Pu1v>  rma^'azine.    Fernsprechapparat  fiftr  Fenertelegraphemuilagen.  Die 

elektrische  Diflferentiallaniiie  von  Siemens  &  llalsk»'. 

Engineer.  (London.)  Nr.  1260.  Unfall  mit  einer  Nordenfeldt- Mitniilleuse. 
Fraehtdampfer.  —  Nr.  1861.  Das  Beraten  des  TuuNDRRKR-G^chütue.  Das  Sch weissen 
und  Formen  unter  dem  Dampfhanimer.  Frachtdujnpfer.  —  Nr.  1*262  Die  Versuche 
mit  dem  PaUiser-Üfeschütz.  Passagierschifle,  die  zwischen  England  und  Amerika  ver- 
kehren. —  Nr.  1868.  Das  Bersten  des  Armstrong'schen  100  Tonnengeschützes  an  Bord 
<le«DufLio.  —  Nr.  1264.  Ueber  die  Ursaclirn  d.  r  Unseetöchtigk'^it  der  Tfaii  lelsschiffe. 
Die  Nklhon  -  Classe  der  Panzerschiäe.  Schraubenpropeller  für  atlautiüche  Dampfer. 
Kisen- und  Stahlgeschi^tze.  —  Nr.  1S66.  iiiiftlMtidn  o/ Aiiieol  .^IfdMecf« :  1.  Probefialuicn 
unter  Dampf  I.  M.  luis  und  Widerstand  der  Schraubenpropeller  (Mr.  J.A.Norraand). 
'i.  Die  waore  Beschaffenheit  des  Widerntandes  der  Panzerplatten  gegen  Geschoese. 
(Mr.J.S.Rnssel.)  8.  Metbode  cur  Analysirung  der  Sehitifonu»  und  nur  Bestimmung 
sowohl  der  Länge  des  Vor-  und  Achterschifres.  als  auch  der  Bog*  und  Heckwinkel  der 
Wasserlinie.  (Mr.  A.  C.  Kirk.)  4.  Zwanzig  Minuten  auf  den  FMSsgierdampfem  für  den 
grtaeren  Loealrerkelir  nnd  die  FlQBsdnffihrt.  (Mr.  J.  B.  BaTennill.)  6.  Des  ZeHen* 
System  auf  Handelsschiffe  angewendet.  6.  V^r  ■  enduntr  des  Stahles  auf  den  Schiffs- 
werften. (Mr.  Dennj.)  7.  Verwendung  des  Stahles  beim  Schiffbau.  (Mr.  Baruabj.) 
Absebeenuigsfestigkeit  einiger  ameiikaäseher  Hdlter.  Panlson's  antomaiiseh  wirkende 
Bohnehtigangsringe.  Die  Handhabung  der  SchiiMampftnasehine. 

Engineering.  (London  )  Nr.  738.  Kcssclincrustationen  und  Kxplosionen.  'l'ank- 
boote  für  das  Stauen  von  Getreide.  Das  Springen  des  38  Touuengeschütses.  Der 
Seinanbenpropeller.  Nr.  7S9.  Das  elelriarlieDe  Ucbt  ven  Heinrieh.  —  Nr.  740.  Die 
Wepnahme  des  HnAscAit.  Die  Experimente  mit  dem  Pal liser- Geschütz.  Kesselexplo- 
bionen  im  Jahre  1879.  Das  Marine  -  Budget.  Festigkeit  der  Nietrerbindungen. 
Nr.  741.  Das  Wiener  Aeqoatoiial.  —  Nr.  74t.  Kirk  n.  HonVs  Sehranbenpropelier  mit 
bewegliclien  Flügeln.  Sta pcllauf  des  Ajajc.  Unsere  Kriegsmarine.  Dynamo-elcktrisclie 
Maschine.  Die  ImtüiUxon  of  NamU  ArdvUecis.  Djrnamo-eleiEtrische  Ströme.  Die 
Ümehen  deif  Unsettnehtigkeit  dei^  KndBüirtaMampfar.  Die  PfemexsobUb  der  Nnsos- 
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damb,  Vmm  TeleipraplMiidftnipfer.  —  Nr.  743.  Methode  zur  Analjsirnng  der  Schiffii- 
fomen  und  zur  Bestimmnng  sowohl  der  Länge  des  Vor-  and  Hinterschiffes,  als  auch 
dflr  Bag-  und  Heckwinkel  der  Wasserliuien  von  Mr.  A.  C.  Kirk.  (Vor  der  Institution 
of  Ikned  Architects  gelesen.)  Die  ItuUtution  of  Naval  Architects.  Der  Snezcansl. 
Oesterreichische  Dampfschiffahrt.  (Einnahme  des  Lloyd  im  v.  J.)  Dampfhoote  auf  den» 
Hudson.  Zwanzig  Minuten  auf  den  Passagierdampfem  f&r  den  gr&sseren  Localverkehr 
und  für  Flusschiifchrt  rim  Mr.  J.  B.  Baveniiin.  (Vor  der  InOUutumofNtmajtnkikeU 
dtureh  Mr.  White  vorgetragen.)  üeber  Nietverbindungen.  (Forts.) 

Giomale  militare  per  la  marina.  Vol.  1,  Nr.  14.  Priifungsprogramm  sa 
den  verscliiedeuen  Graden  in  der  Handelsmarine.  (Capitäu  weiter  Fahrt;  Capitän  fflr 
grosse  Xü^tenfahrt;  Steuermann;  UnterateaermaDn;  SßhUBv Ifir die IddlM Kwwilfialllt; 
Schififfthier  für  grosse  Fischerei;  Aichmeister.) 

Hansa.  (Hamburg.)  Nr.  6.  Die  neue  Rechtschreibung  überhaupt  und  die  see- 
männische Rechtschreibung  insbesondere.  Nicht  bekannte  Untiefe  in  der  Nurduee. 
SecunfUIle.  —  Nr.  6.  Briefe  tber  dM  neue  Strassenrecht  zur  See.  Die  nenen  Lichter. 

—  Nr.  7.  Einige  Bemerkungen  über  eine  Stndie  des  Herrn  Franz  von  Hopfgartner, 
betreffend  die  Einfüiirung  einer  gleichmassigen  Kennzeichnung  der  Untiefen  und  Canäle. 
Dto  Wegnahme  der  peraaDieehen  Fknieifregatt«  HvAflOAB. 

Heeretzeitong,  Deotsche.  (Berlin.)  Nr.  15.  Das  Experiment  mit  dem  Thun- 
DEKFR  -  (Teschütz.  Ein  neues  Telemeter.  —  Nr.  16.  Selbstthätige  Schlossconstmction 
für  Hinterlader  mit  senkrechter  Kammorbew^ung.  —  Nr.  17.  Die  Lage  in  Peru  und 
•1er  LüxoR.  —  Nr.  19.  Krupp'sche  Versuche  mit  einem  16%|  Hinterlaaungsmör8er. — 
Nr.  20.  Der  Krieg  in  Südamerika.    Untergang  des  spanischen  Kanonenbootes  Mariveubb. 

—  Nr.  21.  Die  Krupp'schon  und  die  Woolwich  -  tieachütze.  Der  dänische  Küstenrer- 
iheidigungsplan.  Dw  officielle  Bericht  über  den  Stand  der  spanischen  Flotte.  — 
Nr.  22.  Das  Springen  des  Geschützes  an  Bord  dee  Ihnuo.  —  Nr.  26.  SehoBafertig 
transportable  Granatzünder  ohne  Vorstecker. 

Ingenieur  nniversel.  —  The  universal  Ensineer.  (Manchester.)  Nr.  8. 
Studien  und  Vorarbeiten  für  den  Bau  des  ontorseeiscnen  Tunnels  zwischen  England 
nnd  Frankreich.  —  Nr.  9.  Der  Stahl  und  seine  Beziehungen  zur  Physiologie  der  Kessel 
der  Zukunft.  (Fortsetzung  aus  Jahrg.  1879.)  Rendels  verbesserte  Kaperte.  Verbesse- 
rangOl  m  INnnpfinMchinen.  (Forteetning.)  —  Nr.  10.  Ueber  Speisepumpen.  Maschine 
zum  Spinnen  und  zum  Tauschlaj^on.  —  Nr.  13.  Die  Schiffe  der  NELsox-Classe.  (Vor- 
trag gehalten  vor  der  Listitution  of  NavcU  Architects.)  Das  Härten,  Anlassen  nnd 
Ansglfiben  des  Stahles.  (Erster  Bericht  einer  Special  com mission  an  die  InstüuHom  cf 
me(Aanical  Engineers.)   Wasserstandsxeiger  aus  Metall  für  Dampfkessel. 

Iron.  (London.)  Nr.  371.  O)mpound  -  Panzer.  Das  Bersten  des  38  Tonnen- 
gesch&tzes.  Auziliar  -  Ruder  für  die  Corvetten  Canada  und  Cordelia.  —  Nr.  372. 
Moysey's  Patent  -  Schraubenpropeller  mit  beweglichen  Flügeln.  Gasleuchtboie  an 
der  CJlyde.  —  Nr.  37.3.  GescnOtze  mit  Doppelladungen.  Selbstthätiger  Schiflfe- 
ventilator.  Unglflckätullo  zur  See  im  Monate  Jänner  1880.  Zur  Geschützfrage. 
Das  Marine  -  Budget.  —  Nr.  374.  Das  Springen  dee  100  Tonnengeechfitzrohne. 
Stapellauf  der  <'omp08it  -  Niederbordcorvettc  Dotf.rel.  Verwendung  der  Ocean- 
daropfer  zu  Kriegszwecken.  Panzerplatten  aus  Stahl  für  amerikanische  Kriegsschiffe. 
Die  Erzeugung  d^  Dynamit.  —  Nr.  876.  Der  Verein  der  Schiffbau-Ingenieure.  Flenn 
Tauchhelm.  Ueber  die  Form  der  Nietverbindungen.  Stapellauf  dos  Dampfers  Ravf.nna 
der  Peninsular  u.  Oriental-Commny.  Der  Bau  von  Jachten  au  der  Clyde.  -  Nr.  376. 
Beenm^  der  Vorträge  vor  der  imttÜutim  of  NavcU  ArchUecta:  Armirto  Kauffahrtei- 
schiffe. Die  Schiffe  der  NRL.so5-Clas8e  yon  M.  Bamaby.  üeber  die  Form  der  Niet- 
verbindungen. (Fortsetzung.)  Verwendung  des  Stahles  auf  den  Schiffswerften  von  M. 
W.  Dennv.  Das  Topophon.  I.  M.  Schiff  Nrlsok.  Villareno  (argentinisches  Tnat^ 
poxtechis.)  Heben  gesonkener  Schiffe.    Wörterbuch  der  Marine  fOn  P.  Dabovich. 

Maschinenbaaer.  Der.  (Leipzig.)  Nr.  11.  üober  Dynamometer  und  Frictions- 
bremsen,  üeber  Kurbeldiagramme.  Zur  Naturgeschichte  der  Compound  Maschine.  — 
Nr.  12.  Zur  Geschichte  der  Compound-Maschine.  (Forts.)  Eine  Coinposition  für  Wellen- 
lager.  Transportable  Nietmaschine.  —  Nr.  13.  üeber  die  Berechnung  der  Expansions- 
arbeit in  Dampfmaachinen  and  der  Dimensionsverhältnisse  xvriscben  CjUnder  and 
Keeedn.  CeapoiiBd-^FIehlftmiaediiae.  Der  Indieator  wd  aeine  Benvtinng. 

ÜMehbieii'Constnicteiir,  Der  praktische.  (Leipzig.)  Nr.  4.  üeber  Woolfedbe 
Meieldnen.  DwpupfkeeaeL  —  Nr.  &  üiechine  dee  Torpedobootee  Achsboit. 
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Miliiär-ärKtliche  Zeitschrift,  Deutsche.  Nr.  3.  Die  Farbenblindheit  in  der 
schwedischen  Marine.  Der  Gesimdlieitazustand  der  englischen  Kri^marine  im 
Jahre  1818. 

MittheUangeB  fiber  Gei^OBstände  des  Artillerie-  und  Geniewesens.  (Wien.) 
Nr.  8  o.  8.  SeMntbeilage:  Dio  Technik  der  Reprodoctionen  von  Militärkarten  nnd 
FIImd  das  k»  m.  militir-geographischen  Institutes  in  Wien  von  O.  Volkmer. 

MoaatMhrlft,  Ssterreiehische,  für  den  Orient  (Wien.)  Nr.  8.  Oitter- 

reichisch-nngarischcr  Llord  von  C  fiflohelen.  Stanley*!  Cttago-Sipeditiin.  —  Nr.  4. 

Lloydfahrten  nach  Hongkong. 

Morskoi  Sbonik.  (Petersburg.)  Jänner.  Officieiler  Theil.  Allerhöchste 
Befohlschreiben.  AnsieichiiiiiigeB  ete.  Vorsehrlft  über  die  Anftiahme  in  die  Harine» 

schale.  —  Nichtoff icieller  Theil.  P.  Fclorowitsch:  Die  Marine  Artillerie  als 
Kampfiouttel  betrachtet.  Toncbriften  für  die  Uebernahme  and  Uebergabe  von  Schiess- 
woUpoIm.  Onakwwltsebt  Einige  Worte  über  Vermessangsn  Im  Ooeane.  W.  €k»1oiwt- 
schow:  ü«berblick  der  Th&tigkeit  der  mssiBchen  Flotte  im  Jahre  1879.  —  Marine- 
Chronik:  ikrichte  über  die  im  Aaslande  befindlichen  Sdiiffe.  Die  Flottenabtheilong 
im  BVSSkn  Oecan  nnd  der  Krener  Atta.  Idenfeenant  Friediieb*»  Besebrelbnng  der  Ar- 
beiten ,  welche  darch  die  Amerikaner  behnfs  des  Niederlegons  und  Einschiffens  des 
Übelisken  in  Alexandrien  au^reführt  wurden.  —  Das  Seewesen  im  Aaslande: 
Dar  Krieg  swisehoi  den  ReonbRlten  Peni,  Chile  und  Bolirk.  —  Ban  Ton  Krleca- 
sehiffcn  nnd  über  dio  Flotten  des  Auslandes:  Der  Kreuzer  Zabuaka.  Dir 
Kieaxer  Jakoslawi..  Das  Heben  des  Panxerschiffes  GaosaEB  Kukfübst.  Der  gepanaarte 
Kienaer  NoRTFiifFroH.  Das  Panzerschiff  Hotspüb.  Die  Corvette  Cabisfort.  Dm  Sloq» 
KofOFKnEiL  Das  Krankentransportschiff  Shamrock.  Der  Angriff  und  dio  Vortbeidigaf 
▼on  Küstenforts.  Der  in  Aassicht  stehende  Krieg  zwischen  China  und  Japan.  — 
Torpedowesen:  Maschinen-Diagramme  von  Yarrow'schen  Torpedobooten.  IHe  eng- 
lischen Torpedoboote.  Das  Torpedoschiff  Hrcla.  Die  nächtlid  en  Angriffe  mit  Torpedo- 
booten in  Portsmouth.  Deber  die  von  Yarrow  vorgenommenen  Proben  mit  Torpedobooten. 
Artillerie:  Resaltate  der  Versnche  mit  dem  l^npp'schen  Geschützen.  Das  80  Tonnen 
Wcolwich  -  Geschütz.  Uel)er  das  Zerspringen  des  88  Tonnengeschützes.  Die  neoen 
Geechötzo  Englands  von  grossem  Kaliher.  versnche  mit  Gatling-Kanonen  in  Aroerila. 
Die  ame.ikanische  Artillerie.  —  Handelsflotten:  Eine  Tabelle  über  Oceandamofer. 
Die  Peninsalar  and  Oriental  Company.  Eine  rasche  Dampferverbindnng  zwischen  England 
und  Anstralien.  Der  Dampfer  Geundullt  Castlk.  Die  Dampfjacnt  WAyoKRKR  Der 
Zusammenstoss  des  Dampfers  AnizoifA  mit  einem  Eisberge.  Die  Sclüflbrüche  im 
Monate  October  1879.  Die  Herstellung  eines  Hafens  in  Batavia.  —  Verschiedene 
Notizen:  Die  Curven  der  Geschwindigkeiten.  De  Hcv's  Propeller.  Versuche  zum 
BMran  versankener  Gegenstände.  Die  Polarexpeditionen.  Die  Expedition  Nordenskiöld's. 

Februar.  Officieiler  TheiL  Befehle  etc.  Bericht  über  die  Thätigkeit  dar 
wisBenschaftlichen  Abtheilnng  des  marine-technischcn  Comit^'s  und  des  Comit^'s  der 
Marine-Lehranstalten  für  das  Jahr  1877.  —  Nichtoff  icieller  Theil.  M.  Bikatechewt 
lieber  die  Beobachtungen  der  Richtung  und  Stärke  dM  Windes  an  Bord  von  Schiffen. 
J.  Prokofieff ,  Maschinen  -  Ingenieur:  Praktische  Anwendung  der  Formeln  über  den 
Widerstand  der  Baumaterialien ,  bei  der  Bestimmung  der  Hwiptdimensionen  der  ror- 
zü^lichsten  Bestandtheile  von  Danipfmaschinen.  —  Marine*Cbronik:  Der  Krieg 
zwischen  den  Republiken  Peru,  Chile  und  Bolivia.  —  Bau  von  Kriegsschiffen 
nnd  über  die  Flotten  des  Auslandes:  Die  Flotte  der  Vereinigten  Staaten 
Nordamerikas.  Das  Panisrsebiff  hirLExma.  Gepanzerte  Transportschiffe.  Die  Ex- 
plosion des  Dampfkessels  auf  dem  Sloop  Peltcaw.  Das  Budget  der  englischen  Flotte 
und  die  Vermelirang  des  Personsistandes  derselben.  Die  spanische  Ck>rvette  Araook. 
Torpedowesen:  Nenea  «ber  das  Torpedowesen  Englands.  —  Artillerie:  Das  eng- 
lische 38  Tonnengescbfltz.  Die  Beschädigung  des  Palliser  64-PfünderB.  —  Handels- 
flotten: Der  Eisenschiffhaa  in  England  im  Jahre  1878 — 79  ete.  Verschiedene 
Notiien :  Eäne  neue  VerrolUwmiinang  der  Sehiflbiflbianbe.  Die  fwtbflilbalMe  Qe* 
Bchwindigkcit  der  KriegsdampÜBr.  DiB  KoblOMinselMfllm.  Ueber  Seelenehteo.  Die 
Bipedition  Nordenskjold  s. 

Nantical  Mif«*^F*"-  (London.)  Nr.  3.  Kreuzer  zum  Schutze  des  Handels.  Wie 
die  Schwierigkeiten  bei  der  Wettervorhersagung  überwunden  werden  kBanan.  Die  nent 
Navigation  und  Sunmers  Methode.  Kleine  Aufgaben  für  junge  Offidere.  —  Nr.  4. 
Befreions  der  im  öffentlichen  Dienste  stebencbn  Schiffe  von  der  fiesoblagnahme  in 

afilaadSsB.  f-j^Mm^  Sgm  FlacdieifaliiianciL  BaoiarknnMn  fiber  den  Asanaaoflalafenun 
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im  Onten  dai  Stillen  Ooesni.  SelniiilMn  nad  walire  WSndriehtimff  beim  BeMln. 

Getreide-  und  Kohlenladungen.  Die  maritime  Entwicklung  Japan 's  (Forts.)  BeTbst- 
th&tice  AoalfiMforrichtiiiig  ftür  Schiffsboote.  Feetmachen  dei  Schoten  der  Sehrats^el 
wat  Deek. 

Rivista  general  de  Marina.  (Madrid.)  Nr.  3.  üeber  das  concentrirte  Feuer. 

(Forts.^  Ueber  einen  neuen  Explosivstoff.  (Forts.)  Die  Wegnahme  des  Huascar.  Neue 
Betrachtungen  über  den  Verfall  der  spanischen  Kriegsmarine.  Denkschrift  über  die 
Nothwendigkeit  der  Gründung  einer  spanischen  Gesellschaft  zur  Rettung  Schiff* 
brüchiger,  (Forts.)  Einige  Betrachtungen  Qber  den  letzten  Orkan  auf  den  Philippinen. 
Die  NO-Passage  der  Vega.  Torpedoboote.  Die  neuen  Begeln  zur  Verhütung  des  Zu- 
«■nnienstossens  der  Sdiiffe  auf  See.  Der  Wellenbreeher  des  Hafens  Ton  mek.  Der 
DuiLio.  Torpedoballon.  Artillerieversuche.  Die  deutsche  Marine.  Stapellauf  des 
französischen  Avisos  Lafbade.  Ck)mponnd-Panzerplatten.  Neuer  liefsee-LothaDparat. 
Lebensrettungaapparate.  Die  letzten  Modifieationen  an  dmr  Menr.  •  tmgtr.  Flagge. 
Die  QeMit  ab  Betriebskraft.   Verwendung  der  Torpedos  im  Kriege.  (Sleeman.) 

Repertorinm  für  Experimental  -  Physik.  (München.!  Nr.  2.  Die  wahre 
Theorie  der  Fresnel'schen  Interferenz-Erscheinongeo.  Die  allgemeinsten  Besoltate  der 
aagsetbehen  Beoteohtongen  der  engUaehan  Polar-Bxpodition  1876—7«. 

de  init  international.  (Paris.)  Nr.  2.  Die  mtlonkB  Beebte  vod 

dM  Project  eines  internationalen  Reglements  über  die  Prisen  m  Bm, 

Revue  maritime  et  coloniale.  (Puis.)  Nr.  3.  Bechenlnreis  von  M.  Boncher. 
Betrachtungen  über  die  Fisch;£ucbt.  üntersuchuugea  über  den  französischen  Ursprung 
der  überseeischen  Colonie.  Uauptdimensionen  und  Gonstructionsdetaila  der  englischen 
Corvette  Ibis.  Die  königliche  Marine- Akademie  von  1771 — 74.  Organisation  des  Per- 
sonals der  Marine.   Project  einer  15%»-Kauonti  zum  Schiessen  schwerer  Granaten  mit 

f rosaer  Anfangt^^eeoh windigkeit.  Die  schweren  Geschütze.  Die  Sehiasattbnn^n  der 
üstenbatterien  m  Holland.  Transport  des  100  Tonnengeschützee  von  Tnnn  nach 
Speaia.  Die  Vertheidigung  der  englischeQ  Küste.  BcfeHtigungcn  an  den  deutbchou 
JOMm»  Wegnahme  des  peraaniaehaii  Kanonenboote  Pilccvato.  Die  Havarien,  wakhe 
das  peruanische  Panzerschiff  Huascar  während  des  Gefechtes  bei  Punta  Angamos  er- 
Üttim^ha^^^eber  eine  Benütaung  des  Vorhandenseins  der  Amptee'sd^en  Ströme  in 

Rivista  marittima.  (Rom.)  Nr.  8.  Debatten  über  das  Marine-Budget  fttr  dM 
Jahr  1880.  Die  italienische  Handelsmarine  im  Jahre  1879.  Anhaltspunkte  zur  KOsten- 
▼ertheidigung.  Die  Polarreisen.  Die  Maschinen  auf  der  Weltausstellung  zu  Paris. 
(Forts.)  Der  Postdienst  zur  See  in  Italien.  Das  Bersten  des  zweiten  38  Tonnenge- 
schützes des  TmjNDSBBB.  Die  von  A.  Agassiz  analysirten  Grnndproben  aus  dem  Golfe 
Ton  Mexico  und  ans  der  Antillensee.  Der  Flottengründungsplan  der  französischen 
Marine.  Fmnplatten  aus  Eisen  und  Stahl.  Neues  Pbotometer.  Belenchtung  durch 
Phoephoreseenz.  Eintheilung  der  russischen  Flotte.  Neue  Damp^umpe  für  Schiffe» 
Die  neuen  Ausweichregeln  zur  See.   Die  Farbenblindheit  und  die  Seeofticiere. 

Scientific  American.  (New- York.)  Nr.  1.  Die  Panzerung  des  englbchen  Schiffse 
PoLTPHBMüs.  Neue  Dantpfer.  Das  elektrische  Licht  zur  See.  —  Nr.  2.  Die  Einfahrt 
in  den  Hafen  von  New- York,  fiichardson's  Schwimmapparat.  Der  Korbfisch  (Astro- 
phyton  Ägassizii.)  —  Nr.  8.  Neuer  Tiefsee  •  Lothapparat.  —  Nr.  4.  Fundirungen  zur 
Hea.  Ein  grosser  Handelsdampfer.  —  Nr.  6.  Ein  neues  System  der  Signaliairnng  sor 
See.  —  Nr.  6.  Schwimmkrahn  im  New- Yorker -Hafen.  Neues  Ventilationssystem.  — 
Nr.  7.  Ein  neues  Präservativmittel  gegen  Scorbut.  —  Nr.  8.  Moore  &  Wright's  Dreh- 
krahn.  I>elhoBnMi*8  Darstellung  wie  der  Lebennrettangsgürtel  angebracht  «eocdra  soll. 
Scoano's  Steuerapparat.  Dampfspritze  für  das  englische  Panzerschiff  Sültan.  ~  Nr. 9. 
Shaw's  elektrischer  Druck-  und  Temperatur  -  Indicator.  Nicht  entzündbares  Holz.  — 
Nr.  10.  Hydraulische  Nietvorrichtungeu  nach  TweddePs  Systent  Vergnügungsboot 
mit  doppeltem  Körper.  —  Nr.  11.  üntetaeeiaohe  Verbiiidttiig  mit  AutaUAD*  Naiii's 
€!ontn>iventil  für  Dampfmaschinen. 

Yacht.  (Paris.)  Nr.  106.  Reglement  der  internationalen  Regatta  zu  Nizza.  — 
Nr.  106.  Beeottafee  der  internationalen  Regatta.  —  Nr.  107.  Ueber  die  Construction 
der  Bootsmodelle.  —  Nr.  108.  üeber  die  (Instruction  der  ßootsmodelle.  (Fortsetzung.) 
Die  Wettfahrten  zu  Nizza  im  Jahre  1881.  —  Nr.  109.  Ueber  die  Construction  der 
BootnnodeUe.  —  Nr.  110.  Di«  nmun  Answriflbngsla  rar  8e«. 
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Zee,  De.  (Amsterdara.)  Nr.  3.  Ueber  die  Fehler,  die  bei  der  Breitenbestimmnng 
ilarcb  zwei  Höben  ausser  dem  Meridian  aad  die  Zwischenzeit  entstehen,  wenn  man  die 
DeeUilAtioii  «wischen  den  beiden  Beobachtungen  nicht  in  Rechnung  brin^.  Die  See- 
mannsschulen  in  Jon  Niederlanden  verelichen  mit  denen  Englands,  Frankreichs,  Deatscb- 
lands,  Portugals  und  Schwedens.   Jahresausweis  der  niederländischen  Schiffahrt. 

Zeitschrift  für  aojj^ewandte  Elektricitätslehre.  (München.)  Nr.  3.  Ein 
clektriBcher  Druckregulator.  Verbesserte  Elementformen.  Femsprecher  mit  verstärkter 
Wirkung.  Kost<^'n  der  elektrischen  Beltuchtuncr.  —  Nr.  4.  Verzeichnis  der  bis  inclusive 
1879  veruffentlichten  Constructionen  elektrischer  Lampen.  Merkwürdige  Entstehaog 
eines  Feuers  durch  Blitzschlag.  Brasseur's  selbstthätiger  Feuermelder.  Kosten  der 
elektrischen  Beleuchtung.  —  Nr.  6.  Elektrischer  Waftscrstandszeiger.  Kosten  der  elek- 
trisdben  i^euchtuug.  (Schluss.)  Fern8precbu>parat  mit.  Signuglocke  für  Batterio- 
Btnm.  NMlitnitf  sa  dem  Yeneiehiiig  dflktriicoer  Lampw. 

Zeitschrift  fttr  Vermeggingdraiiile.  (Stnttgwi)  Nr.  S. .  Zar  gniphisehMi 
DMtteUiug  der  FederUrometa>üonreetioii. 


Beriohtigangen  la  Heft  II  und  HI,  1880. 


Seite  141,  Zeile  81  vm  oben  liei:  11"  stntt  11'. 

f.    148,     •    16     f.  unten    v    361  Stunden  statt  361  Heileil. 

N   163,    »    11    »  oben     »  Ende  J  uni  statt  Ende  Juli. 

«  170,    m    n    »    9      ff  ettdliebil  den  Abstand  iweier  Stege  nnd 

a  den  Abstand  zweier  benachbarter 
Bolzen  eines  und  deBBelbenStege8(die 
6  letztgenannten  Werte  in  engL  Zoll 
aufgedrückt)  statt  endlich  A  den  Abetüd 
 bis  SclUuss  des  Abiatiee. 

n   172,     •    14    1     »      ff  Qinikey  statt  Ginsky. 

n   181,     II    16     ff     •       «  die  beiden  Spiegel  sind  fein  polirt  und 

ihre  Glasflächen  ausser  lieh  versilbert 

statt  die  beiden  Spiegel  bis  Schluss  des 

Absatzes. 

»    181,     ff    17     ff  unten    »   wenn  er  —  was    nicht  unbedingt  notb- 

wendig  ist,  da  er  auch  plan  sein 
könnte  —  von  einer  hyperbolischen 
Fläche  gebildet  wird  statt  des  dort  be- 
findlichen äatzes. 


BeiUgen:  Kniidiiiadimigen  Ar  SeefUinr, Kr« 6i--60. 18^^ 
Naehriabtan  Nr.  88  —  87.  1878.  Titel  und  Inhalt  n  den  «Kundmachungen  fOr  See- 
fahrer» nnd  den  ..Hydrographischen  Nachrichten^  1879.  Meteorologische  Beobachtongen 
am  hydiogiaiphiaehfln  Amte  der  k.  k.  Kriegamanne»  Febnuur,  Mäxi  1880. 


Ycrlogt,  berui|iytbm  tiai  ralifirt  vom  k.  k.  hydrographiichen  Amte  (Marine-Bibliothek). 

DnMk  tn  Ow)  QeraU*«  S«k«  ia  Wten. 
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GEBIETE  DES  SEEWESENS. 


VOL.  VIII.  1 880.  NO.  VI  U.VII. 

Ueber  die  wissenschaftlichen  und  experimentalen  Arbeiten  des  iMr. 

W.  Froude,  L.  L  D.  F.  R.  S. 

VoD  R.  Ziese,  lagenieiir  in  Hambuig. 
(Htan  TaftI  fH.) 

Im  vergangenen  Jahre  vorstarb  in  England. der  durch  seine  AriMiten 
in  dem  Gebiete  des  Seewesens  weitbekannte  lugenieur  Mr.  W.  Froude. 

Die  BChai'fsinnigen  Untersuchungen  desselben  über  die  Bewegungen  der 
Schiffe  in  Mittso  you  WeUen,  über  die  Propnlsion  der  Eriuneoge  und  aber  die 
Geeetse  der  Bewegung  und  des  Widerstandes  der  nflseigkeiften  süid  geradem 
Epoche  machend  nnd  erOffiien  dem  Marine*  Ingenienr  einen  gans  neeen  Oe- 
tichtekreis. 

Eine  Zusammenstelluug  der  hauptäächlichistcn  Arbeiten,  und  die  Dar- 
l^fong  der  Art  und  Weiäe,  in  welcher  Mr.  Froude  seine  zahlreichen  Ver- 
saohe  leitete,  mAchte  daher  für  Manchen  von  Weit  aem  nnd  soll  in  der  Ter- 
Hegenden  Arbeit  anf  Orond  der  von  Mr.  Freude  an  Yersohiedenen  Zeit» 
gehaltenen  Tertiige  and  anderer  lu  Gebota  stehenden  Hilftqnellen  Tersncht 
werden 

Mr.  Froude  war  mehrere  Jahre  mit  Mr.  Brunei  bei  der  Construction 
dem  Baue  des  Gbeat  Eastern  beschäftigt,  und  es  war  in  Folge  der 
weitgehenden  Ideen  jenes  bedeutenden  Ingenieurs,  dass  er  angeregt  wurde, 
eich  eingehender  mit  der  Theorie  des  Schiffes  sn  besehilligen. 

Im  Jahre  1861  hielt  Mr.  Froude  seinen  ersten  grossen  Vortrag  in  der 
Institution  of  Naval  Architeds :  „lieber  das  Rollen  der  Schiffe".  In  diesem 
Vortrage  hatte  er  sich  frei  gemacht  von  allen  früheren  Ideen,  die  Ober  die 
Bewegung  der  Schiffe  in  Mitten  von  Wellen  existirten. 

Es  war  bis  dahin  stets  angenommen  worden,  dass  das  Bollen  eines  Fahr- 
lengio  hervoqpebneht  werde  dnieh  eine  Beibenfblge  Ton  Stessen,  die  von  den 
das  Schiff  paesirenden  Wellen  sosgeftbt  würden.  Man  ghinhte,  dass  die  Bnt- 


')  In  deatflcber  Sprache  ist,  so  weit  mir  bekannt,  diese«  Thema  in  folgenden 
Werken  behandelt  worden:  «Handbneh  Ar  Sehfffban«,  W.H.  Wbite.  üebersetrt  tob 
O.  Schlick  nnd  A.  v.  Hüllen;  Lautschauni^'a  -Theorie  des  Schiffes«;  W, 
Kirehaer's  Abbandlong  in  der  «Zeitschrift  des  Vereins  xor  Beförderung  des  Gewerbe* 
ielsNS  in  Fkeaseen«;  B.  Ziose:  »üebtr  noBow  SchlAnaeehUMB«. 
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fnmiiiig  des  SystemachwerpunkteB  um  dsr  Wanerflieho  eiiion  bedeutenden  Bin- 
floas  Mlf  das  tiefe  Bollen  eines  SchifTes  ausQbe,  und  dass  die  unruhigen  Be- 
wegungen beim  Ein-  und  Austauclieu  der  Schiftsseiten  liorznlpiten  seien  Ten 
der  Differenz  der  ein-  nnd  anstaiu;hendeu  Keilstttcke  und  der  wechselnden 
Position  der  Schwerpunkte  derselben, 

Mr.  Fronde  vemachlässigte  nun  vollständig  die  Ansicht,  dass  die  Wellen 
dem  Schiffe  eine  Keiheulolge  von  Stösseu  ertheilen  und  stellte  sich  selbst  die 
Frage:  „Welche  Stellung  wird  ein  Fahneog  in  jeden  Atgenblifilw  in  Mner 
Weile  elnninelunen  snehen,  aaf  welcher  dasselbe  achwimmt^  und  was  bestimmt 

die  Kraft,  welche  dasselbe  nöthigt  diese  besttmmte  Stellung  einzunehmen, 
oder  richtiger:  Welches  ist  die  Stellung  des  augenblicklichen  Gleichgewichts 
für  einen  Körper,  der  auf  einer  Welle  schwimmt,  und  welche  Beschleunigung 
nach  dieser  Richtung  hin  wird  der  KOrper  erfahren  für  den  Fall,  dass  er  von 
derselben  abgewichen  sein  sollte. 

Dieses  beantwortet  er  dahin: 

Jedes  Fahrzeug,  welches  mit  der  Breitseite  gegen  eine  Üeihe  von  Wellen 
aoaehwimmt,  bat  das  Bestreben,  in  jedem  Augenblick  seine  Masten  im  rechten 
Winkel  an  der  Oberflftche  oder  besser  an  der  mittleren  effeeti?en  Neigung  der 
Welle  zu  stellen*). 

Es  folgft  hieraus,  dass  die  Grosse  der  Kraft,  mit  welcher  ein  von  dieser 
Lage  abgewichenes  Fahrzeug  diese  rjloichgewichtsst^llung  wieder  zu  erlangen 
sucht,  von  der  (in.>>o  des  augf^nbli<'kiirhon  Ahweichungswinkels  abhängen 
wird,  genau  in  derselben  Weise,  wie  das  Bestreben  eines  Fahrzeuges,  sich  bei 
einer  Keigung  im  mhigen  Wasser  wieder  anfiEorlchten ,  Ten  der  GrOsse  dee 
Neigungswinkels  abbftngig  ist.  * 

Daher  ist  die  Stebilitftt  eines  Schiffes,  d.  h.  das  Bestreben  sich  in  rnhigem 
Wasser  vertical  zu  stellen,  ein  Mass  der  Kraft,  welche  in  bewegtem  Wasser 
ein  SrhifT  nnthigcn  wird,  eine  Stellung  normal  zu  der  Oberfläche  der  \Vellen 
anzunehmen,  und  wie  bei  einer  Neigung  im  ruhigen  Wasser  die  Stabilität 
mit  dem  veränderten  Neigungswinkel  an-  oder  abnimmt  und  in  Terblndung 
mit  dem  Trägheitsmoment  des  Schiffes  die  Osdllationsdaner  desselben  bestimmt, 
so  wechselt  bei  einer  Bewegung  den  Schiffes  in  Mitten  der  Wellen  dieses 
Bestreben  sich  aufzurichten  nicht  nur  mit  der  Neigung  des  Fahrzeuges,  sondern 
auch  mit  der  Neigung  der  passirenden  Welle,  und  gibt  ein  Mass  für  die 
Position ,  welche  das  Schiff  jeden  Augenblick  in  Mitten  der  Wellen  an- 
nehmen wird. 

In  Widerlegung  der  frOher  henachenden  Ansichten^  die  ihren  Haopt- 
Vertreter  in  Dr.  WooIIey  hatten,  sagte  Kr.  Froude:  „Jeaer  (Dr.  Woolley) 
Bcheint  der  Ansicht  zu  sein,  dass  die  Wellen  ein  Schiff  Stessen  und  demselben 
durch  diesen  Stoss  Bewegung  ertheilen  .  während  die  Grundlage  meiner  An- 
sicht ist,  dass  das  Schiff  als  ein  Korper  mit  der  Welle  und  gleichsam  als  ein 
Theil  derselben  sich  bewegt,  und  dass  die  unregelmässigen  Schwankungen  des- 
selben secnndire  nnd  abgeMtele  BeanHale  sind^  welche  dnieh  KrSfte  hervor^ 
gernfm  worden,  die  ana  einer  doppelten  Bewegung  des  SehilliM  reenltireii. 
Ich  lengne  keineswegs,  dass  manchmal  nnd  unter  besonderen  ümstftnden  eine 


')  Die  mittlcro  off.-'ctivo  Neigung  der  Welle  ist  nicht  die  N^  itrung  an  der  ("»b-^r- 
fl&che,  aondern  die  mittlere  Neigung  der  von  dem  Schiffe  verdr&ngten  Wasserpartikel 
und  daher  etwH  weniger  steil,  wie  die  Oberfläche  der  Welle. 
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IMk  u  «n  Schiff  schlageo  und  gau  bedeutende  Bewegungen  herTorrofen 
tarn,  ^iibe  jedodi,  daas  dae  gewöhnliche  and  regehnMge  Phänomen  dea 

Bollens  praktisch  von  derartigen  Umständen  nnabhingig  ist. 

Als  Exporimont  zum  Bewoiso  dieser  Anschauung:  führte  Mr.  Froude  an, 
dass  ein  passend  gebautes  Floss,  welches  in  stillem  Wasser  schwimmend,  eine 
eben  im  stabilen  Gleichgewicht  befindlicbe  Kugel  trüge,  dieselbe  ebenfalls  ohne 
Terrückung  tragen  würde,  weuu  es  auf  der  Neigung  einer  steilen  Welle  sich 
befinde.  Er  beechrieb  ferner  ein  Experiment  mit  einem  BleUothe,  welehee 
von  dem  schräge  stehenden  Maate  eines  kleinen  Flosses  anf  den  Mittelponkt 
desselben  herabhing,  bei  welchem  Experimente  das  Loth  stets  im  Gentrum 
biegen  blieb,  wie  stoil  auch  die  Well«?  war,  auf  welcher  das  Floss  schwamm. 

Indem  das  Schiff  mit  der  Wclio  auf-  und  ab-,  vor-  und  rückwärts  schwingt, 
beecbreibt  der  Systemschwerpankt  desselben  eine  angenäherte  Kreisbahn,  und 
die  biedorch  hervorgerufene  Oentrifngalkraft,  rerbunden  mit  der  Schwerkraft, 
gibt  eine  geneigte  Beanltaate,  die  den  Ihmck  des  Schiffes  anf  das  Waaser 
und  entgegengesetzt  den  Auftrieb  des  Wassers  gegen  das  Schiff  repräsentirt, 
welcher  Auftrieb  stets  normal  zu  der  effectiven  Neigung  der  Welle  ist. 

Der  einzige  Unterschied ,  welcher  zwischen  den  Schwingungen  eines 
Schiffes  in  ruhigem  und  denen  in  bewegtem  Wasser  besteht,  ist  der,  dass  bei 
dem  erstereu  diese  Lage  des  Gleichgewichts,  d.  h,  die  Stellung,  bei  welcher 
die  Winkelgeschwindigkeit  des  Schiffes  weder  eine  Zu-  noch  Abnahme  erfuhrt, 
permanent  Tertical  bleibt,  da  die  Oberflftche  eine  horizontale  Ebene  bildetf 
während  bei  letzterer  diese  Gldichgewiehtslage  fortwfihrend  mit  der  wechseln- 
den lieigong  der  Welle  sich  veiindert 

Mr.  Fronde  zeigte  ebenfalls,  dass  ein  Schiff,  welchea  mit  den  Wellen, 
auf  welchen  es  sich  bewegt,  gleich  periodische  Schwingunt,'sdaucr  hat,  durch 
jede  nachfolgende  Welle  eine  stärkere  Sciiwingung  orhalten  wird  und  /.u letzt, 
wenn  nicht  gehalten  durch  Oberflächenreibung  und  Widerstand  des  Kieles. 
Tollstindig  fiberrollen  mnss,  wie  UeiB  anch  die  bewegenden  Wellen  seien. 

Durch  die  Anfstellnng  der  Theorie,  dass  fDr  ein  Schiff,  welches  mit  seiner 
Breitseite  gegen  Wellen  schwimmt,  die  Stellung  des  augenblicklichen  Gleich- 
gewichtes diejenige  sei,  wo  sich  die  Masten  im  rechten  Winkel  zu  der  effec- 
tiven Wellenneigung  befinden,  war  Mr.  Fro.do  genöthigt,  sich  eingehender 
mit  der  Form  der  oscillirenden  Wt-lien  zu  beschäftigen,  um  feststellen  zu 
können,  in  welcher  Weise  das  Wasser  unter  der  Oberfläche  einer  Welle  sich 
bewegt.  Dieses  leitete  ihn  zn  einer  Üntersnchung  der  bestehenden  cykloidi- 
Bchen  oder  trochoidalen  Wellentheorie,  und  Mr.  Froude  sowohl  wie  Professor 
Kankine  bewiesen  beide,  dass  diese  Theorie  sehr  wohl  mdglich  sei  und  am 
besten  die  Form  eioer  glatten  Oceanwelle  i  epräsentire. 

Nimmt  man  an,  dass  das  stille  Walser  in  einer  Anzahl  horizontaler 
Schichten  über  einander  lagere,  und  dass  bei  der  Bewegung  diese  Schichten 
an  der  Bewegung  Theil  nehmen  und  im  Längsschnitt  gesehen  eine  mehr  oder 
minder  trochoidale  Form  annehmen,  so  werden  diese  trochoidalen  Schichten 
mehr  ond  mehr  sich  abflachen,  je  tiefer  sie  sich  unter  der  Oberflftche  befinden. 

B«s  iwisehan  jeder  dieser  Schl^tea  enlluilteiie  Wasserqnantum  bleibt 
nun  atets  dandhe,  und  deshalb  mflssen  diese  ufsprUnglich  horizontalen  Wasser- 
seUefaten  nach  dem  Kamme  der  Welle  zu  dicker  und  nach  dem  Thale  der- 
wlhen  zn  dünner  werden,  als  sie  in  ihrer  Ruhelage  waren.  Betrachtet  man 
Qun  eine  Beibe  von  Wassertheilchen,  die  sich  bei  der  Kuhelage  vertical  unter 

28* 
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einander  befaudiii,  80  ftndei  man,  daas  diese  sich  dem  Kamna  dar  ankoB- 

tnenden  Welle  za-  und  TOD  dem  der  zurficklaufenden  abneigen  nnd  nach  Prof. 
Hank  ine's  Beschreibung  schwingan,  wie  die  Halma  eines  fom  Winde  be- 
wegten Kornfeldes. 

Von  besonderer  Wichtigkeit  war  es,  zu  bestimmen,  nach  welcbon  (besetzen 
die  über  einander  lagernden,  ursprünglich  horizontalen  Schichten  bei  der  Weilen- 
bawegang  sich  nach  der  Tiefe  zu  mehr  nnd  mehr  abflachen. 

Für  Wellen  von  einer  geringen  Höhe  im  Verhältnis  zur  Länge  hatte 
Prof.  Airy  sdiaB  nachgewiesen,  dasa  bei  einer  Tiefe  gleich  der  ganzen  Länge 
der  Welle  von  Scheitel  m  Sdwttel ,  die  verticale  Bewegung  nur  circa  Vsa» 
daijenigen  sei,  welche  an  der  Oberfläche  dar  Welle  stattfindet.  Mr.  Fronde 

sowie  auch  Prof.  Rankine  fanden,  dass  für  alle  oscillirenden  Tiefwasser- 
welleu  von  trochoidaler  Form  (was  auch  immer  ihr  Verhältnis  von  Länge  zu 
Tiefe  sein  möge)  folgendes  Gesetz  giltig  .sei  und  genau  die  Kadien  der  von 
den  Wasserpartikeln  in  verschiedenen  Tiefen  durchschwongenen  Bögen  be- 

r. 

stimmt,  nämlich       =  e     ,  wobei  e  die  Basis  der  nat.  log., 
l  die  Länge  der  Welle  von  Thai  /.um  Scheitel, 

ro  den  Radius  dos  Bogens,  durch  welchen  ein  Partikel  in  der  Oberflicfae 
der  Welle  schwingt,  und 

r,i  den  Radius,  um  den  ein  Partikel  in  dem  verticalen  Abstand  ä  tmi 

dem  Mittelpunkte  des  Radius  r«,  schwingt. 

Aus  der  schnellen  Abnahme  der  vcrticalen  Bewegung  der  tiefer  srelegenen 
Wasserthcilchen  ist  ersichtlich,  dass  für  ein  tiefgehendes  Schiflf  die  su^^^nannte 
mittlere  effective  Wellenneigung,  d.  h.  diejenige  Wasserschicht,  welche  durch 
den  Scfaweipnnkt  doa  Deplacamanta  gehen  wOida,  etwas  weniger  steil  sein 
wird,  wie  nntar  denaalban  Umsttnden  fttr  ein  flacheres  Fahiieug. 

Wie  arwftlinty  war  früher  angenommen  worden,  dass  der  Binflun  der 
ein-  und  aostaudienden  Eeilsttcke  nnd  demzufolge  Hebung  und  Senkung  des 
Systemschwerpunktes  eines  Schiffes,  bei  der  rollenden  Bewegung  eine  grosse 
Rolle  spiele.  Mr.  Fronde  zeigte  nun,  dass  diese  Bewegung  des  System- 
schwerpunktes bei  der  rollenden  Bewegung  sehr  klein  sei  und  jedenfalls  an 
und  für  sich  nur  einen  geringfügigen  Einfluss  auf  die  Bewegung  des  Schififes 
awfiben  kOnne. 

Fast  jedss  Schiff,  wapn  es  rollt,  wird  eine  Beihenfolge  unabhtDgiger 

Terticalschwingungen  entwickeln,  und  für  den  Fall,  da.s,«<  die  periodische  Zeit- 
dauer des  Rollens  das  doppelte,  vierfaclie  oder  irgend  ein  f;:erades  Mehrfaches 
der  Vertical-Oscillationon  sein  sollte,  können  diese  immer  mehr  vergrössert 
werden,  in  ähnlicher  Weise  wie  dieses  mit  dem  Rollen  des  Schiffes  bei  fiber- 
cinstimmendcr  Periode  der  Wellen  gezeigt  worden  ist. 

Für  eine  gewisse  Classe  von  Schiffen  ist  übrigens,  wie  Hr.  Fronde 
nachwies»  die  Periode  dar  varticston  Schwingungen  in  stillem  Waaser  nahen 
Vt  «iMr  TransfarsiMadllation ,  und  es  kann  daher  sehr  wohl  in  der 
Praiia  der  Fall  eintreten,  dass  die  verticalen  Schwingungen  eines  Fahneuges 
in  ganz  bedeutendem  Masse  auftreten  und  dadurch  die  Oesammtbewegungen 
des  Schiffes  total  confue  und  für  den  Verband  desselben  höchst  uachtheilig 
machen. 
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Ein  Brat,  iralchM  Mf  dmr  holmi  Santo  sehwinmi  ud  m  Madin  ist, 

dan  es  keine  Stabilität  besitli,  wird  in  Mitton  von  Wellm  der  Bewegung  der 

ursprünglich  verticaleii  Wasserpartikel  folgen,  sich  also  t^epfen  den  Kamm  der 
Wellen  anneig'on,  wühreuJ  ein  liiich  auf  dem  Wasser  schwimmendes  Flosa  der 
Oberflächenneigung  folgt,  also  von  dem  Kamme  der  Welle  sich  abneigt. 

Nun  nahm  Mr.  Fronde  an,  dass  der  Kiel  und  die  n^haifen  Enden  des 
Schiffes  das  Bestreben  haben,  der  Bewegung  der  verticaleu  Wasserpartikel  zu 
folgen,  wihrond  das  Ktttolfhsil  entgegengesetot  von  dem  KaMS  der  Welle 
fortrollen  welle. 

Anf  diese  Weise  wflrden  bM  der  Bewegung  des  Schiffes  in  Mitton  der 

Wellen  zwei  verschiedene  Kräfte  anf  das  Schiff  einwirken,  einmal  der  hydro- 
statische Druck,  welcher  das  Fahrzeug  mit  den  Wellen  rollen  mache,  zweitens 
der  Druck  des  Wassers  gegen  den  Kiel  und  die  scharfen  Enden,  welcher  das 
Bestreben  habe  eine  entgegengesetzte  Bewegung  einzuleiten.  Mr.  Scott  Russell 
glanbto  hieraus  eine  neue  Schiffsconstmction  herleiten  zu  können,  bei  weicher 
die  Baden  nnd  der  Kiel  gerade  die  Mittochifilsbewegung  nentralisiren  nnd  das 
Fahneng  ohne  sa  rollen  steto  aaf^eeht  bleiben  sollte,  jedoch  teigto  Ur.  Fronde, 
dass  diese  zwei  Kräfte  in  ihren  Wirkungen  durchaus  verschieden  seien.  Die 
eine,  die  Stabilität,  ist  eine  thätige  Kraft,  welche  das  Schiff  stets  normal  der 
Wellenneignng  zu  stellen  sucht,  während  das  Verhalten  der  scharfen  Enden 
nnd  des  Kieles  ein  vollständig  passives  ist  und  durchaus  kein  Bestreben  hat^ 
das  Fahrzeug  aufzurichteo ,  wenn  es  einmal  aas  seiner  Lage  gekommen.  Die 
beiden  Erftfto,  obwohl  sie  einander  in  ihren  Wirkungen  modifidren  kdnnen, 
h^n  dennoch  keinerlei  Bestreben  sich  gegenseitig  sn  balanciren. 

Wild  ein  Schiff  in  stillem  Wasser  in  rollende  Bewegung  gebracht ,  nnd 
Usst  man  es  darauf  frei  ausschwingen,  so  wird  die  Amplitude  jeder  Schwin- 
gong  sieh  vermindem,  bis  das  Schiff  schliesslich  zum  Stillstehen  gelangt. 

Misst  man  nun  anf  irgend  eine  Art  die  Grösse  jedes  Ausschwnnges  nach 
Backbord  und  Steuerbord  und  verzeichnet  dieselben  als  Ordinaten,  wobei  die 
Absci.ssen  entweder  gleiche  Zeiteinheiten  oder  die  Anzahl  der  Schwingungen 
repräseniiren,  so  erhält  man  eine  Curve,  welche  den  Grad  der  Schwingungs- 
abnahme  darstsllt,  nnd  nach  welcher  die  mechanische  Bnergie  nnd  die  Arbeit 
berechnet  werden  kann,  die  bei  jeder  Schwingung  durch  die  Widersttade  anf* 
genoHinMii  worden  ist  Diese  Widerslinde  setien  sich  nach  Kr.  Fronde 
maammen  ans: 

1.  Oberittchenreibung, 

8.  inderstäude,  hervorgerufen  durch  die  Querbewegung  des  Kieles  nnd 
andern  vonpringenden  Theile,  und 

3.  als  Hauptfactor ,  die  Bildung  einer  flachen  Welle  parallel  nnd  ?on 
gleicher  Länge  mit  dem  Schiffe. 

Bei  einem  Schiffe  von  tlOO  Tonnen,  mit  einer  metacentrischen  Höhe 
von  3*2  Fuss,  welches  bei  einem  üeberlegen  von  6"  zu  einem  Winkel  von 
5"  65'  nach  der  gegenüberliegenden  Seite  ausschwang,  zeigte  Mr.  Fronde, 
dass  bei  dieser  einzigen  Schwingung  eine  Energie  von  4700  Fusspfund  ver- 
loren gegangen  sei. 

Die  AbsorbiruQg  durch  die  Oberflächenreibung  konnte  nur  zu  120  Fuss* 
plbnd  berechnet  werden  nnd  der  Widerstand  des  Kiels  etc.  sn  700  Fnsspfond; 
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ea  verblieben  demnach  3900  Fnaspfuiid,  wvleho  für  4i«  Bildang  oinor  laagw 
flachen  Well«  ?0rbiiiiGht  wurdeD. 

Mehrero  weitere,  mit  dem  Rollen  der  Schiffe  zosammeuhängende  ünter- 
snchnngen  Mr.  Froude's  mOsscn  hier  übergangen  werden,  da  dieselben  ?en 
geringerem  allgemeinem  Interesse  sind. 


Ein  Comit^ ,  welches  im  Jahr«  1868  ans  den  MitgUedarn  der  BriM 

Auodation  gewählt  wurde,  am  über  den  Zustand  der^Wiasenadiaft  in  Hin* 

sieht  auf  Schiffüwiderstände,  Propulsion,  Stabilität  etc.  an  berichten,  summirte 
seine  Untersuchungen  im  folfrernlen  Jahre,  in«iern  es  sa^e:  Wir  niüRsen  con- 
statiren,  dasa  bis  jetzt  kuine  uligemein  anerkauute  Theniiü  odor  Kogol  für  die 
Berechnung  des  ScbiÜawidertttaude!»  exibtirt.  Viele  derartige  Uegelii  sind  auf- 
gestellt worden,  aber  sie  stimmen  weder  in  ihrer  Form  noch  in  ihren  Besnl- 
taten  flberein »  nnd  ihre  Glaabwtrdigkeit  bemht  daher  itraktiadi  auf  der 
Autoritit  ihrer  Verfasser.  Das  Comit4  achlag  in  Folge  deaaen  vor,  dasa 
Schleppversuche  mit  wirklichen  Schiffen  gemacht  werden  BoUten,  nm  die  dynap 
mometrischen  Resultate  festzustellen. 

In  diesem  Punkte  nun  wich  Mr.  Fronde  von  der  Meinung  der  übrigen 
Comitemitglieder  ab,  und  legte  in  einem  Anbang  an  den  Bericht  seine  Mei- 
nung  dar. 

Er  behauptete,  dass:  1.  Experimente  über  Schiffswiderstände  mit  Modellen 
Ton  einiger  Grösse,  wenn  richtig  geleitet,  dorchaos  nicht  das  Misstrauen  ver- 
dienten, mit  welchem  sie  allgemein  betrachtet  würden,  sondern  im  Oegon- 
theil  mit  ZnTersioht  als  genane  Bepriaentanten  der  Widerstände  des  Schiffes 
angesehen  werden  könnton,  von  denen  sie  ein  Model]  seien.  2.  Um  die 
Frage  ordentlich  zu  lösen  eine  solche  Menge  verschiedener  S(  Iii ITs formen 
geprüft  werdf-n  müsse,  duss  es  sowohl  in  Hinsicht  auf  Zeit  wie  Kosttu  un- 
möglich .sein  würde,  die.>c  Experimente  mit  wirklichen  Schiffen  zu  machen. 

Die  allgemeine  Stimmung  schien  damals  gegen  diese  Froude'schen 
Behauptungen  zu  gehen,  jedoch  bekam  Hr.  Fronde,  im  folgenden  Jahre  zum 
Hitgliede  des  Admiralitftts  -  Conütds  fBr  die  Gonstmction  der  Kriegsschiffe 
ernannt,  GelegStthsH,  seine  Ansichten  durch  die  von  ihm  geleiteten  und  sp&tar 
so  berühmt  gewordenen  GeschwindigkeitsTersache  mit  dem  Kanonenboote 
Gkeyhound  vollständig  zu  erhärten. 

Der  GuEYiiorND.  f'in  Schraubenboot  von  circa  1000  Tonnen,  wurde  von 
der  Corvetto  Active  '.iOTH  Tonnen  und  4015  indicirto  Pfordekraft)  an  dem 
Ende  eines  45  Fn.>s  huiircn  seitlichen  Auslegers  geschleppt. 

Fahrten  wurden  ange.stcllt  bei  drei  verschiedeneu  Deplacements  und  Tief- 
gängen. Schliesslich  wurden  Seiteukiele,  3  Fuss  6  Zoll  hoch  uud  loO  Fuss  lang,  au 
beiden  Seiten  befestigt  und  hiermit  drei  weitere  Proben  gemacht  Bei  jeder 
Fahrt  wnrde  die  Geschwindigkeit  von  3 — 12y,  Knoten  successiye  gesteigort 

In  der  folgenden  Tabelle  sind  die  Verhftltnisse  des  Obethoünd  lOr  die  ver- 
schiedenen  Fahrten  gegeben. 


Art  im  DeplMements 

Ißitleier 

Tiefgang 

Areal  der 
Hauptspant. 
Qaadratfusa 

engliieh 

Deplacement 
in  Toimea 

fjinj^etauchte 
Oberlläche  in 
Quadrattustt 
engUflch 

Normales  (volle  Zuladoog) 

1 

13'  9- 

889 

1161 

7540 

Mittleres  (mit  halben  Con- 
samyorrätbeu)   

18'  Hl" 

313 

1050 

7260 

1«*  1* 

984 

988 

6940 

Taochiuigsferhältaisse 


Differenz 


vorn 


Normal. 
Deplace- 
ment 


vordorlastig  . . . 
uormal. .  .... 

achterlastig  .... 

•feurkiditeriiBtig 


XittL  Deplaoenenti  stark 
Mhterlastig .... 

Leichtee  r • 
^1?^  Istark  achterlastig 

Mit  8eitenki>>len 
Normal  |^w*iö^l»ätig  

^f^^  [iteäcMbterlMtig 


Tiefgang 


hiAteu 


vom 


1 

14' 

6" 

13' 

0- 

1' 

8" 

13 

6 

14 

0 

• 

•  • 

3 

18 

6 

18 

0 

•  • 

4 

11 

6 

18 

0 

• 

•  • 

6 

10» 

H" 

18* 

H- 

• 

•  • 

6 

IV 

8* 

It* 

8* 

1' 

7 

11 

10 

12 

4 

• 

•  • 

8 

9 

10 

14 

4 

• 

•  « 

9 

14' 

6" 

13' 

0'  1 

1' 

6" 

10 

12 

6 

18 

• 

11 

11 

e 

18 

0 

* 

hinten 


8" 

r  8 

4  8 


4'  8« 


6" 
4'  6 


r  8" 
4  8 


Um  nun  sn  prftfen,  in  wie  weit  man  dtn  Wldorstiind  eines  Schiffes  ans 
Veranehen  mit  dem  Modell  deeselben  herleiten  könne,  Hess  Mr.  Fronde  ein 

Modell  dos  Grethoukd  in  7,^  natürlicher  Grösse  herstellen  und  mass  den 
Widerstand  desselben  nntor  genan  denselben  Bedingungen  des  Depiacementa 
und  Tiefganges  wie  bei  deut  wirklichen  Schiffe. 

Die  Resultate  dieser  Exporimonto  sind  in  den  Diagrammen  Fig.  1,  2,  3, 
Taf.  Xll  verzeichnet,  und  wie  cr.^iclitlich  sind  die  Widorstandscurvon  des 
Modelies  genau  übereinstimmeod  mit  denen  des  wirklichen  Schiffes  '). 


Bei  diesen  (Jurvcn  btellen  die  .Vbscisson  die  verschiedenen  Geschwindigkeiten 
nnd  die  Ordinaten  die  respeetiTtn  Widerstände  dar.  Für  jede  dieser  Curvcn  ist  noeh 
eine  zweite,  die  Reibungscurve  ausgerechnet,  welche  die  durch  die  Oberflächenreibung 
allein  hervorgerufenen  Widerstände  versinnlicht.  Wie  ersichtlich,  fallen  für  geringere 
OeeehwiDdigkeiten  beide  ('urven  sehr  nahe  nebeneinander  und  bestätigen  hierdarcb  die 
Annahmen,  dass  für  solche  Geschwindigkeiten  die  Reibung  fast  die  einzige  Ursache 
des  Widerstacdt;»  bildet.  Für  höhere  üeschwindigkeiten  erhebt  sich  jedoch  die  Ge« 
«anuDtwidentandsearTe  bedentend  über  die  BdbnngieuTe. 
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Um  jedoch  diese  üebereinstimmung  genauer  zu  prüfen,  hielt  es  Mr. 
Froude  für  nothwendig ,  ein  sogenauntes  VergleichuogsgMetz  anzuweDdea, 

welches  nach  ihm  folgendermassen  lautet: 

Hat  ein  Schifif  D-mal  die  Dimensionen  eines  Modells  und  ist  bei  Ge- 
tehwindigkeiten  F,  7,  F.  der  gemessene  Widerstand  des  Modells  i2,  i2g 
dann  ist  Oi  GMchwindWkeiien  )/D  V, ,  VD  7,,  \/D  7^  des  SehillM,  d«r 
Wideistead  D'JI.,  JJ^B^,  D^i^. 

Die  G«echwmdigkett  mm  Kodelb  sn  der  des  wirUiehen  SduffiB 

muss  proportional  sein  den  Quadratwurzeln  der  Schiffsdimensionen,  and  der 

WilorstuiJ ,  den  daaaelbe  dann  erfahrt,  ist  proportional  den  Gaben  der 
Dimensionen. 

Ein  100  Fuss  langes  Schiflf,  wenn  mit  der  zehnfachen  Geschwindigkeit 

eines  Modells  von  10  FoBs  L&nge  bewegt,  wird  hiemach  den  tausendfiMshen 
Widerstand  erfahren. 

Aus  den  Versuchen  mit  Modellen  wurde  es  ebenfalls  ermöglicht,  genau 
auf  die  Form  und  Art  der  Wellen  zu  schliessen,  welche  ein  Schiff  bei  einer 
gewissen  (üescbwindiglceit  onengoi  wird.  Wtrde  man  i.  B.  die  nmgebends 
Oberfläche  des  Wassers  Ar  ein  160  Fuss  langes  Schiff,  das  mit  10  Knoten 
Oeschwindigkeit  sich  bewegt,  nach  irgend  einer  Scala  mit  dem  Schiff  snaanuMii 
modelliren,  so  wflrde  dieses  Modell,  nach  halber  Scala  genommen»  ebenso  genau 
die  Wasseroberflächo  für  ein  ähnliches  Schiff  von  320  Fuss  Länge  und  14*14 
Knoten  Geschwiudigkoii  repräsentiren  oder  nach  16mal  der  Scala  gemesäen 
die  Oberilidio  Ar  ein  Schiff  von  10  Fnss  Länge  und  27«  Kneten  Ge» 
sehwindigkeit. 

Die  in  dieser  Hinsieht  gsmaehtsn  Ysrsndie  mit  den  Modelleii  im  Gbr- 
HOUKD  und  mit  der  sogenannten  Bamnsform  (Floes  mit  Tono  ansteigendem 
Boden)  gehen  überraschend  genane  Bosnltatc. 

Die  dynamometrischen  Messungen  bei  den  SchleppTersuchen  des  Gbet- 
HOmVD  ergeben  Folgendos: 

FOr  Geschwindigkeiten  von 

4  Kjioten  war  die  Beanspruchung  des  Schlepptanes  =  0*6  Tonnen 
6niii»  ff  ff         ffs  1*4  ff 

8»«T>  ff  «1  n=r  2*5  7» 

10»         7t    n  9  n  n  =4*7n 

12»         n    j)  ff  n  n  =9*0  n 

Ein  Vergleich  zwischen  den  früheren  Dampfprobefahrten  des  Greyhoünd 
und  denen  eines  SchwesterschiffeB,  der  Mutine,  mit  den  auä  den  Schleppver> 
suchen  gewonnenen  Besnltaten  ist  in  der  folgenden  TkheUe  gemacht  worden. 
Das  Schiff  belhnd  sich  bei  jenen  ProbefUirten  unter  den  TerUUtniasen,  welche 
iu  der  vorherpr<  iicnden  Tabelle  als  normales  Deplacement  und  normaler  Tief- 
gang bezeichnet  worden  sind. 
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Geschwiadigkeit 
auf  der  gemessenen 
Meile  in  Fussen  pro 
Minute 

ZugehörigerWider- 
stand,  berechnet 
nach  den  Schlepp- 
▼ersnchen  mit  einer 
Currectur  för  den 
Luftwiderstand  der 
Masten  u.  d.  Takelage 

Effect.  Pferdekraft, 

d.h.  Widerstand  X 

Geschwindigkeit 
getheilt  durch 
83.000 

Wirkliche  indicirte 
Pferd ekraf tauf  der 
Probefahrt 

Effective  Pferde- 
kraft 
getheilt  durch 
Inoicirt.  Pferdekraft 

1017 

10770 

332  1 

786 

0-422 

168-7 

846 

6M0 

468 

0-860 

077 

9440 

179*6 

770 

0*888 

767 

4770 

109-4 

S28 

0  834 

Vergleicht  man  den  Schub  des  Propellers  mit  dem  wirklichen  Wider- 
stände des  Schiffes,  so  ersieht  man  auf  noch  dentlichere  Weise  den  bedea- 
tenden,  bei  der  Propnlsion  stattfindenden  Verlust. 


Indicirte  Pferde- 
kraft bei  der 
Probefahrt 

Geschwindigkeit 
der  Schraube  in 
Fuss  pro  Minute 

ludicirter  Druck 
in  Pfund,  d.  h.  in-  ; 
dicirte  Pferdekraft 
X  38.000  getheilt 
durch  Geschwindig- 
keit der  Schraube 

WirkUcber  Wider- 
stand in  Pfunden 
nach  den  Schlepp- 
versuchen 

Wirkl.  Widerstand 

getheilt  durch 
indicirten  Druck 

Grsylioiucl  •  | 

78« 
468 
770 
8t8 

1946 
1099 
1980 
96t 

90880 

143SM) 
90660 
11880 

10770 
6800 
9440 
4770 

0-617 
0-481 
0-467 
0-419 

Es  xeigt  sich  hiernach,  dass  nach  Abzuic  des  für  den  Slip  der  Schraube 
za  rechnenden  Kraftaufwandes  nur  circa  42^  der  von  dem  Dampf  in  den 
Cylindern  indienteo  AiMt  wa  ntttilichoii  Propnlsion  des  fUirwiigeB  ver- 
WMidtft  wnrdon,  und  dass  im  Gunen  drea  dnreh  Betbang  der  Maschine 
und  Schraube  and  dnrch  die  schädliche  Wirkung  des  Propellers  anf  die  hinter 
dem  8cbiffe  siiflanimen8ti:6menden  Wasserfaden  verloren  geben. 

Was  die  Widerstände  f&r  die  Terschiodenen  Geschwindigkeiten  betrifft, 
80  scheint  es,  dass  dieselben  bis  zu  8  Knoten  hinauf,  fast  genau  mit  dem 
Quadrate  der  Geschwindigkeit  wachsen ;  bei  dem  GreyhoüND  z.  B.  ist  der 
Widerstand  für  normalen  Tiefgang  bei  8  Knoten  Geschwindigkeit  5600  Pfuud, 
and  ]iflet  eieii  gleich  setzen  ä  ?*.  üeber  8  Knoten  jedoch  wichst  derselbe 
hedentend  schneller  nnd  betrlgt  s.  B.  bei  12  Knoten  nicht  mehr  14400  Pfbnd, 
wie  er  nach  obiger  Annahme  sollte,  sondern  schon  34000  PAind. 


Oer  Widmrtsnd  scheint  nicht  sehr  bedeutend  mit  den  verschiedenen 
Tauchungsverhältnissen  (ob  stark  achterlutig  oder  vorderlastig)  zu  variiren.  Die 
Differenz  ist  uuter  den  extremsten  Verhilltnissen  etWA  7 — S%  bei  12  KnotMi 
Geschwindigkeit  und  circa  \()%  bei  4  Knoten. 

Der  Widerstand  nimmt  ab  mit  vermindertem  Deplacement  und  Tiefgang, 
jedoch  steht  diese  Venniiidflniiig  diirdi»iis  in  keinem  Yerfaältniise  nm  AtcAl 
des  eing^QChten  Hanptspaotes. 

Bei  Geschwindigkeiten  von  800—1200  Fuss  per  Minute  ist  der  Wider- 
stand für  den  Greyhound  bei  leichtem  Deplacement  circa  loy,^  weojgir, 
wie  bei  dem  normalen. 

Die  bezügliche  Verminderung  des  Uauptbi^aiitareales  beträgt  circa  16^ /^%, 
die  der  benetzten  Oberfl&che  8%  und  die  Abnahme  des  Deplacements  19V4%- 

Bs  scheint  wahrscheinlich,  dass  für  grosseren  Tiefjj^sng  der  Widerstand 
nicht  im  YerhUtnis  mit  dem  znnehmcndon  Deplacement  wächst  und  diese 
Yersnche  scheinen  daher  mehr  sa  Gonsten  tiefgebender  wie  breiter  Schiffe 
SU  sprechen. 

Der  durch  die  Aufüguug  der  Seitenkiele  hervorgerufene  Widerstand  be- 
trug weniger,  wie  man  nach  den  Versuchen  über  Oberflachenreibung  vor- 
aasgesetxt  hatte,  und  war  im  Verhiltnis  som  totalen  Widerstand  des  Selulte 
sehr  nnbedentend. 


Im  Jahre  1875  biult  Mr.  Froude  als  PraMdeut  der  Sectiuu  tur  Mechauik 
der  BfiHah  AssodaUon  einen  Vortrag  über  die  Gnindprincipien  der  Schüb- 
widersttode.  Es  sollen  hier  nor  aossagsweise  die  hanptsäehlichsten  Punkte 
angefahrt  werden. 

Es  ist  eine  gewöhnliche,  fast  instinctive  Annahme,  sagt  Mr.  Froude, 
dass  der  Widerstand ,  sei  es  bei  einem  Schiffe  oder  einem  nnter  Wasser  be- 
findlichen Körper,  wie  bei  einem  sich  durch  das  Wasser  bewegeudeu  Fische, 
daher  rflhrt,  dass  derselbe,  indem  er  sich  einen  Weg  durch  die  Flllasigfc^ 
erswingt«  gleichsam  eine  Fnrche  einschneidet,  wosn  er  einerseits  das  Wasser 
ans  seiamn  Weg«  entfernen ,  andererseits  aber  auch  wieder  hinter  sich 
schliessen  mnss. 

Auf  diese  Ansicht  sind  verschiedene  Formeln  von  Mathematikern  ge- 
gründet worden,  die  sich  fast  alle  auf  die  Annahme  stützten,  dass  der  ganze 
Tordere  Theil  des  Körpers  einen  Druck  auszuüben  habe,  wodurch  die  Theilchen 
nach  aussen  bewegt  wflrden,  und  dass  der  ganze  hintere  Theil  eine  Ssngwir- 
kung  ausQben  mässe,  dass  demnach  positiver  Druck  an  dem  vorderen  und 
negativer  an  dem  hinteren  Ende  herrsche.  Man  nahm  dabei  an,  dass  der 
Widerstand  fast  ausschliesslich  durch  den  Mittschiffsschnitt  bodiiifrt  sei,  so 
zwar,  dass  die  Arbeit  eines  Schiffes  beim  Vollführen  einer  iieise  darin  be- 
stäude,  den  Spiegel  der  See  ausziuUöhleu  und  eiueu  Caual  vom  Querschnitt 
des  emgetanchten  Hauptspantes  von  Hafen  xu  Hafen  zn  bUden. 

Als  man  jedoch  die  Theorie  der  Stromlinien  auf  diesen  Fall  anzuwenden 
begann,  fand  sich,  dass  die  alten  Formeln  und  Annahmen  zur  Berechnung 
des  Widerstandes  vollständig?  falsch  waren.  Wie  falsch,  kann  man  ans  der 
Thatsache  ersehen,  dass  nach  der  Stromlinienthcoiie  ein  iintergctaucht»'r  Küi  pt-r 
in  einer  reibungslosen  Flüssigkeit  überhaupt  gar  keinen  Widerstand  erfahren 
Wirde.  In  der  Tbat  einmal  in  Bewegung  gesetzt,  mflsste  er  ohne  «nsohalteo 
immer  Torwftcts  gehen. 
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Di«  alto  TbMfie,  «kgMoh        ynm  4er  WieamiMlnfl  narwodut,  hat 

jedoch  noch  einen  solchen  Halt  bei  dem  grossen  Pablicnm  behanpt«!,  dtM  es 
gerechtfertigt  mekmuuk  dOifte^  ihrer  Widertogong  einen  belriehUicheren  Baom 

IM  widmen. 

Betrachten  wir  die  Theorie  der  Stromlinien,  so  weit  wir  sie  für  diesen 
O^nstand  brauchen,  und  machen  wir  zunächst  die  Annahme,  das»  wir  es 
mebt  mit  eiMm  SduIlB,  loiideni  mit  einem  TOlMiidlg  nnteigetaiieliton  KSrper 
za  thon  fanben,  ond  fiiner,  daas  des  Wasser  eine  reibongaloee  FMasigkeit  sei. 

Wir  können  uns  nun  vorstellen ,  dass  an  Stelle  des  dnrch  einen  stillstelieilden 
Ocean  sich  bewegenden  Körpers,  dieser  letztere  fest  stehe  und  von  einem  an 
demselben  vorbeilliessenden  reibungslosen  Ocean  umgeben  sei ,  und  es  soll 
sogleich  bewiesen  werden,  da.ss  unter  diesen  Umständen  die  Ti-ägheit  der 
CUsaigkeit,  welebe  in  Bewegung  geaetik  werden  moss,  am  eine  Bahn  ftr  den 
KQrper  in  bilden,  aif  denaelben  flbeibanpt  keinen  Dmok  anaflbt,  der  deeaen 
Yarachiebang  verursachen  könnte.  Ob  nun  die  Flflasigkeit  gexwongen  wird  io 
einer  gckrOnimten  Bahn  sich  zu  bewegen,  wie  dies  nicht  anders  möglich  ist, 
wenn  sie  um  einen  Körper,  der  ihr  im  Woge  ist,  herumkommen  soll,  oder 
ob  sie  ihre  Geschwindigkeit  ändoru  muss,  wie  dies  nöthig  ist,  wenn  sie  sich 
stellenweise  dnich  OanalTerengung  durchschiebt,  welche  die  Gegenwart  eines 
Man  EOrpeia  in  der  Fraiia  gewOhnlidi  eraaagi,  ist  dabei  gleiefagiltig. 
Nntfirlich  wird  Kraft  aufgewendet  um  der  FIflssigkeit  gewiaae  Bewegungen 
m  ertheilen,  aber  dieselbe  Kraft  wird  zurückgegeben  und  ausgeglichen  da, 
wo  die  Flüssigkeit  die  iiir  mitgetheilte  Bewegong  wieder  abgibt  und  in  den 
ursprünglichen  Zustand  zurückkehrt. 

Zum  Beweise  hierfür  wollen  wir  zunächst  das  Verhalten  einer  Flüssigkeit 
bei  ibrer  Bewegung  dnreb  Bohren  von  naracbiedaDar  Oeatalt  TerColgen. 

Fig.  4  stellt  eine  Röhre  von  fiherall  gleichem  Qnerachnitt  dar,  webshe 
ungefähr  in  Form  der  Wasserlinie  eines  Schiffes  gebogen  ist. 

Die  Form  der  Köhre  ist  von  dem  Mittelpunkte  C  ab  nacli  beiden 
Seiten  hin  genau  symmetrisch ;  die  Eöhre  kann  sich  in  der  Richtung  ihrer 
Enden  frei  verschieben,  die  InueuÜache  derselben  ist  glatt  und  die  durch  die* 
aelbe  in  der  Biehtnng  von  A  nadi  B  atrOmende  lUaaigheit  iat  reibnngalea. 

Beim  Passiren  der  Curren  wird  die  Flüssigkeit  aus  ibrer  Richtung  ab- 
gelenkt und  ihre  Trägheit  wird  in  Folge  der  Wirkung,  die  wir  Centrifugal- 
kraft  nennen,  einen  Druck  gegen  die  äussero  Seite  der  Curve  ausüben;  da 
jedoch  die  Curve  überall  symmetrisch  ist,  so  werden  sich  die  Drucke  in  den 
verschiedenen  Biegungen,  wie  die  iUeiie  D  E F  G  zeigen,  genau  aufheben 
nad  die  game  Won  wird  an  keinerlei  Bewegung  Teranlaaat. 

Denken  wir  nna  nnn  daa  Bobr  an  einem  wllsttadigen  Kreisringe  sn- 
sammeDgebogeo  und  die  Bnden  verbunden ,  so  wird  die  Trägheit  einer  sich 
darch  diesen  Ring  mit  irgend  welcher  Geschwindigkeit  bewegenden  Flüssig- 
keit, io  Folge  der  Cen tri fugal kraft  einen  gleichförmigen  Druck  nach  aussen 
gegen  jeden  Theil  der  Köhre  ausüben,  und  dies  ist  die  eiuzige  Kraft,  welche 
die  Fldssigkeit  eneugen  kann.  Dieser  Druck  sucht  den  Ring  zu  dehnen  und 
bewirkt  ako  eine  gieiobOrmige  Stroekung  in  )edem  Tbeile  daa  Bingea  Unga 
dea  Umfangia. 

Nehmen  wir  jetzt  einen  Rin<r  von  dem  doppelten  Durchmesser  und  lassen 
die  Flüssigkeit  mit  derselben  linearen  Geschwindigkeit  wie  zuvor  sich  darin 
bewegen,  so  wird,  da  der  Durchmesser  verdoppelt  und  die  Geschwindigkeit 
dieselbe  geblieben,  der  Druck  pro  lioeareu  Zoll  nur  die  Hälfte  betragen;  da 
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jedoch  die  Sumtne  te  Fläche  mit  dem  Dorchmefloer  mdifpett  is!,  so  wM 

die  Gesammtwirkung  nnTer&ndert  dieselbe  geblieben  sein. 

Es  ist  klar,  dass  wir  ans  non  aus  Ringstücken  von  verschiedenen  Durch- 
messern Bohren  von  ganz  beliebiger  Krümmung  zusammen  setzen  können  vie 
s.  B.  in  Fig.  5. 

Donkeo  wir  uns  diee«  BStn  dehnbar  (aber  nicht  elaetiseh)  nnd  an  ihren 

Enden  befestigt,  so  wird  die  durch  dieselbe  strömende  reibangehiae  flMiglnl 
dorchans  kein  Bestreben  haben,  die  Form  derselben  zo  verändern,  sondern  nur 
eine  in  allen  Punkten  gleiche  Längsstrecküug  bewirken.  Liegen  also  die  Knden 
einer  beliebig  gekrümnitfn  Eöhre  in  derselben  Geraden,  so  genügen  zwei  g^leicbe 
und  entgegengesetzte  Kräfte,  die  ein  Zusammenschieben  der  Enden  verhindern, 
nm  die  swiechenBegendo  BOhre  in  ilirer  Lage  and  Fena  n  eihaKen. 

Betrachten  wir  non  das  Verhalten  einer  FMeeigkeit,  die  durch  Röhren 
von  TeränderUehna  Qoarachnitt  nnd  in  Folge  dMoen  mü  fariaUer  Oeachwindig» 
koü  etrömt. 

Es  ist  eine  ziemlich  gewöhnliche  Vorstellung,  dass  bei  der  verengten 
Stelle  einer  Üöhre  der  Druck  am  btarksteu  sei,  während  er  im  Gegentheil  an 
der  «BgBfeiii  StaDa  thatatohUch  geringer  iik  ala  au  jedem  andam  P>nkt  imd 
naigikdirt 

SMnt  eine  Flüssigkeit  dnrch  eine  Köbro  AB  mit  einer  Verengung; 

Fig.  6,  so  mnss  die  Geschwindigkeit  bei  B  grösser  sein  wie  bei  A  und  zwar 
in  demselben  Verhältnis  wie  der  Qnerpchnitt  der  Röhre  bei  B  kleiner  ist  als 
bei  il;  in  Folge  dessen  muss  sich  also  die  Geschwindigkeit  von  A  nach  B 
TeigröseerD, 

Dieae  Ttrgrtiaienuig  aetrt  aber  daa  Vorhandenaein  einer  Kraft  in  der 

Richtung  der  Bewegung  voraas.  Jedes  Theilcheo»  welches  eine  Vei^rösserong 
der  Geschwindiüfkeit  nach  vorwärts  erfahrt,  muss  noth  wendiger  weise  einen 
grösseren  Flächendruck  hinter  sich  als  vor  sich  besitzen,  denn  kein  anderer 
Zustand  würde  die  Zunahme  der  Geschwindigkeit  vorwärts  bedingen. 

Demgemäss  mu£s  in  dem  weiteren  Theil  der  Röhre  auch  eiu  grosserer 
Drock  hemehen  wie  in  dem  engen  Theile,  and  diese  DraekdiHiBrenieB  enb> 
sprechen  genan  dm  Geediwindigheitaninahmen  und  aind  bediogt  dorch  die 
relativen  Querschnitte  der  Röhre. 

Für  den  umgekehrten  Fall  einer  Erweiterung  in  dem  Rohre  gilt  genau 
derselbe  Gedankengaug.  Die  Flüssigkeit  bewegt  sich  langsamer  in  dem  weiten 
Theile  und  der  Druck  von  vorn  ist  grösser  als  der  von  hinten.  An  allen 
Pnnkten  von  gleieheai  Bobiqiundinitt  iriid  aneh  gleichmr  Draek  herreehen 
and  swar  iat  deraelba  atele  in  den  gr<lB8eren  Qnenchnittea  gfOaaer  als  in  den 
Ideineren. 

Sind  nun  die  Querschnitie  an  den  Enden  einer  Röhre  einander  gleich, 
80  ist  ersichtlich  ,  dass  die  in  Folge  von  Quorschnittsvcrengungen  oiler  Er- 
weiterungen innerhalb  der  Röhre  auftretenden  Kräfte  einander  aufheben  und 
daaa  der  Oeaaamidrock  in  der  Richtung  der  Rohrenden  genau  Null  ist. 

Wir  haben  jetat  das  Beispiel  eines  Stromes  von  gleiebem  Qoersehniti 
(und  daher  auch  gleicher  Geschwindigkeit),  eingeschlossen  in  einer  ganz  be* 
liebig  geformten  Röhre,  besprochen,  femer  betrachteten  wir  das  Beispiel  eines 
Stromes  von  veränderlichem  Querschnitt  und  Geschwindigkeit,  und  wir  haben 
in  beiden  Fällen  gesehen,  dass,  vorausgesetzt  der  Strom  oder  Rohrinhalt  kehrt 
zuletzt  in  die  ursprüngliche  Richtung  und  Geschwindigkeit  der  Strömung  zurück, 
kaia  TotaldmdL  nach  andamirta  ans  den  Krttmmnngm  der  Bohr»  readtiil 
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FiMWB  wir  uns  eiiw  ComWnalion  tob  Strömtn  ins  Aug»,  ▼«&  denn  jeder 

bis  zu  einer  gewissen  Aoedeliinuig  gekrömmt  ist  and  gleichieitig  an  Quer- 
schnitt variirt.  Znsammeu  sollen  diese  Ströme  einen  Ocean  von  Flüssig- 
keit bilden,  der  stetig  an  einem  untergetauchten  Körper  vorbeifliesst.  Hier 
ist  ebenfalls  klar,  dass,  da  alle  Ströme  endlich  in  ihre  m-sprüngliche  Bichtang 
und  Geschwindigkeit  zurückkehren,  keinerlei  Kraft  ia  Richtang  der  Enden  auf 
den  Körper  aaegeflbt  werden  kann. 

Nehmen  wir  an,  daes  jeder  eintelne  der  8tr6me>  in  webste  wir  den  Ocean 
getlieOt  denken,  in  einer  starren  Böhie  eingeschlosaen  eei.  Bin  eolelier  Strom 
Alle  die  Kohre  genau  aus  und  die  ROhrc  selbst  habe  überhaupt  nur  eine 
mathematiscli  dfinnc  Wandstärke.  Die  innerste  Haut  derjenigen  Kohre,  welche 
mit  dem  Kuriter  m  Berührung  ist,  sei  iu  Wirklichkeit  nichts  weiter  als  die 
Oberfläche  des  KOrpers  selbst. 

Fragen  wir  in  welcher  Gestaltung  diese  einzelnen  Ströme  an  dem  festen 
K9rper  vorbeiflieBeen  und  welchee  die  Ablenkung  von  der  UTSprAnglichen 
Riohiiuig  beim  Fassiren  sein  wei*de,  so  zeigt  die  Fig.  7  einen  der  einfachsten 
Fälbr.  welcher  nach  derRankine'sehen  Neoiden-  oder  SohilbformUnien-Tlieorie 
construirt  ist. 

Wir  sphen  an  der  Figur,  ilasf: ,  sobald  sich  die  Strome  dem  Körper 
nähern f  sie  sich  zuerst  verbreitern  und  daher  an  Geschwindigkeit  verlieren 
und  deehalb  anch  einen  grtsseren  Druck  ausflben.  Dannf  fangen  sie  an  sieh 
zn  Terengem  nnd  fliessen  schneller  mit  vermindertem  Druck,  bis  sie  die 
Mitte  des  Körpers  passiren.  Hinter  der  Mitte  erweitern  sie  sieb  wiederum  bis 
sie  breiter  wie  nrsprünplicb  werden  und  deshalb  bei  j^eringerer  Geschwindigkeit 
einen  grösseren  Druck  ausüben.  Schliesslich  verengen  sie  sich  wieder  und 
nehmen  ihre  ursprüngliche  Gestalt,  Geschwindigkeit  und  ihren  Druck  wieder 
an.  Nehmen  wir  den  Druck  der  umgebenden  mrgestffrton  FIfissigkeit  als  normal 
an,  so  finden  wir,  dass  eine  Vergrösserung  desselben  am  Tordereo  und  Unteren 
Ende  des  Körpers  und  eine  Abnahme  entlang  der  Hitte  desselben  stattfindet. 

Jetzt  sehen  wir,  in  welcher  Weise  die  einzelnen  Pressungen  wirken, 
nnd  dass  sie,  wie  auf  den  ersten  Blick  natärlicb  erscheint,  keineswegs  in  der 
Richtung,  in  welcher  dif  Flüssigkeit  tliesst,  einen  Druck  ausfibcu;  es  ist  vielmehr 
Druck  dem  Druck  entgOLaingcsetzt  und  Saugwirkuug  der  Saugwirkung,  so  dass 
sich  die  Kräfte  gegenseitig  aufheben  und  die  Gesammtwirkung  Null  ist.  Deshalb 
flbt  ein,  mit  stetiger  Geschwindigkeit  an  einem  nnteigetauchten  Körper  Tor- 
beifliessender  Ocean  von  reibnngsloaer  FIfissigkeit  auch  keinen  Druck  in  der 
Richtung  der  Strömung  aus,  und  umgekehrt  wird  auch  ein  untergetauchter,  mit 
stetiger  Geschwindigkeit  sich  durch  einen  Ocean  von  reibnngsloeer  Flüssigkeit 
bewegender  Körper  keinerlei  Widei^tand  erfahren. 

Fragen  wir  nun  nach  der  Trsache  des  Widerstandes  bei  der  Bewegung 
dun:h  »'ine  nicht  reibungslose  Flüssigkeit,  wie  z.  B.  das  Wasser.  Bei  der  Be- 
wegung durch  das  Wasser  fiben  die  Theilchen  desselben  einen  Reibungs- 
widentsnd  auf  die  Oberffikdie  des  KArpeis  aus.  Die  Chrfisse  dieser  Obirflfidien- 
reibnng  kann  ans  allgemeinen  ezperimenteUen  Daten  berechnei  weiden.  Femer 
wird  dorcb  die  Reibung  der  Wassertheilchen  an  einander  die  glatte  Strom- 
linienbewegung beeinflusst  uiul  es  bilden  sich  dabei  ,  besonders  am  Hinter- 
theil  des  Köi-pcrs,  Wirbel.  Der  Dnick  von  vorne  wiid  nicht  durch  einen 
gleichen  am  hinteren  Ende  aufgehoben  und  das  Resultat  kann  ein  bedeutender 
Widerstand  sein. 
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Bn  aeUanken  Vmam  tritt  dieser  Widerstand  fiist  gar  nicht  auf  und 
ee  bildet  daan  die  Oberfltehenreilmig  daa  einige  Hindemia. 

Bla  jetzt  ist  immer  von  einem  gänzlich  untcrgetaucliten  Körper  die  Rede 
gewesen;  für  ein  sich  an  der  Obeifliiche  bewegendos  Qhjcci  z.  B.  ein  Schiff 
werden  wir  jedoch  neue  Widorstände  nnftreten  finden,  die,  genau  wie  die  am 
Hintertheil  entstehenden  Wirbel,  in  einer  Zerstörung  des  Gleichgewichts  in  der 
Bewegung  der  Stromfadou  ihren  Ursprung  haben. 

Wie  fi-üher  erwähnt  ist,  wird  bei  der  Stromlinienbewegung  eine  Druck- 
erhöhoDg  an  den  Enden  nnd  DruckYerminderung  in  der  Mitte  eintreten  und 
diese  wird  an  der  Oberflftclie  daa  Nlvean  dea  Waasers  Tom  nnd  tunten  am 
Sebiffe  erhöhen  nnd  an  den  Seiten,  in  der  Mitte,  herabziehen. 

Die  Hügel  nnd  Thäler,  welche  sich  so  im  Waaser  iHlden»  sind  im  ga- 

wissen  Sinne  Wellen,  welche  —  einmal  enengt  —  dem  gewöhnlichen  Gesetze 

der  Wo]lenl)ewegung  folgen  und  bis  zu  grosser  Ausdehnung  wirken.  In  Folge 
dieser  unabhängigen  Bewegung  beeiullussen  .sie  die  Kräfte  der  Stromlinie,  aus 
denen  sie  entstanden,  und  ändern  den  Druck ,  der  auf  die  Oberfläche  dea 
Schiffes  wirkt 

Die  genaae  Art  nnd  Weise  za  liestimmen,  wie  diese  Droeldinderongen 
wirlmn,  ist  ziemlich  unmöglich,  aber  man  kann  als  gewiss  annehmen,  dasa 
die  so  gebildeten  Wollen  angewandte  Kraft  oder  veraiclitete  Arbeit  re- 

pr&sentiren. 

Der  Spiegel  des  Wassei'S  gestattet  ein  Ausweichen  der  durch  den  Korper 
in  Bewegung  gesetzten  Theilchen,  und  dieselben  finden  daduich  Gelegenheit 
aifih  von  dem  Körper  an  entfernen,  ohne  ihm  den  Drude  wieder  zn  geben,  den 

er  anfgewandt  hat,  um  sie  in  Bewegung  zu  setzen. 

Diese  Urjsache  des  Widerstandes,  „Wellenbewegung^,  wie  sie  genannt 
wird,  würde  in  gleicher  Weise  bei  einer  reibungslosen  Flfissigkeit  Widerstand 

hervurrulen. 

Summireu  wir  nun  im  Kurzen  die  besprocheneu  Arten  dos  Wideratandcs. 

1.  Eäne  Ebene  bewegt  sich  kantenwftrts  durch  eine  reibungslose  Flfissig- 
keit. Hier  ist  von  Ireinem  Widerstand  die  Bede. 

2.  Eine  Ebene  bewegt  sich  kantenwärts  durch  eine  nicht  reibungslose 
Flüssigkeit.  Der  Widerstand  wird  hier  von  der  Flächenreibung  herrühren. 

8.  Ein  untergetauchter  Körper  bewegt  sich  durch  eine  reibungslose 
Fltlasigkeit.  Die  Trägheit  der  Flüssigkeit  erzeugt  einen  vermehrten  Druck 
an  den  beideit  Enden  nnd  einen  geringeren  Drtidt  der  Ifitte  entlang.  Der 
Druck  nach  Tom  nnd  hmten  hebt  aich  auf  nnd  es  wird  kein  Widerstand 
herrorgerufen. 

4.  Ein  untergetauchter  Körper  bewegt  sich  durch  eine  nicht  reibungs- 
lose Flüssigkeit.  Hier  entsteht  Widerstand  in  Folge  von  Flächenreibnner  und 
wenn  der  Körper  nicht  schlank  genug  ist,  wird  am  hintern  Ende  Wirbel 
bildender  Widerstand  erzeugt. 

6.  Der  Körper  bewegt  sich  an,  oder  nahe  der  ObecflAche,  dnroh  eine 
reibungslose  Flüssigkeit.  Der  Druck  anf  die  Oberflftche  dea  Körpers  wird  ge- 
ändert durch  die  Wirkung  des  erzengten  Wellensystems,  welche  das  Gleich- 
gewicht der  nach  vor-  und  rückwärts  wirkenden  Kräfte  zerstört  und  wellen- 
bildenden  Widerstand  hervorruft. 

6.  Ein  Körper  bewegt  sich  au  oder  nahe  der  Oberfläche  durch  eine  nicht 
reibungslose  Üflssigkeit.  Hier  wirken  FlAchenreibung,  Wirbel  bildander  Widar^ 
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Als  Beisinel,  in  welcher  Weise  sich  diese  Terschiedenen  WiderstAode 
oenMniien,  sollen  die  Widerstandscarren  der  Mibi^kab/^,  «Ines  Sehraoben- 

sdüffes  von  circa  4000  Tonnen,  angeführt  werden. 

Tn  Fig.  8  ist  die  obere  Linie  die  Curve  des  Gesammtwiderstandes  für 
verschiedene  Geschwiudigkoiten,  die  untere  punktirte  die  der  Flächenreibung, 
und  die  zweite  stellt  den  Botrag  des  Wirbel  bildenden  Widerstandes  dar.  Der 
Bauiu  zwischen  der  oberen  punktirten  Linie  und  der  obersten  Curve  repräsentirt 
den  WeUen  srzeagendsn  Widerstand.  Wie  ersichtlich,  ist  deiselhe  für  9  Knoten 
nahwn  Null,  bei  11  Enoien  circa  19%,  hei  14  Knoten  circa  17%  bei  19 
Knoten  jedoch  schon  60%  des  Gesammtwideretandes.  Der  auf  Wirbelbildnng 
fallende  Betrag  ist  circa  S%  dei  Fi&chenreibung  ond  bleibt  fast  constant  für 
alle  Geschwindigkeiten. 

Wie  vorher  gezeigt,  haben  die  Wollen  üirou  Ursprung  in  den  örliichen 
DmckanlerscUeden,  welche  das  Schiff  hei  seiner  Bewegung  doreh  das  Wasser 
ansogt. 

Nan  hat  jede  Oceanwelle  ?on  hestimmter  L&nge  auch  eine  ganz  he- 
stimmte  Geschwindigkeit,  genan  wie  ein  Pendel  von  bestimmter  Länge  eine 
ihm  eigene  natürliche  Schwingungsdauer  besitzt.  Ebenso,  wie  eine  kleine 
Kraft,  weicho  genau  in  den  Intervallen  der  Schwingungsdauer  wirkt,  eine 
grosse  Oscillation  zu  Stsade  hring^  wird  ein  Schiff»  welches  sich  annfthernd 
mit  der  Geschwindigkeit  der  Wellen  hewegt,  die  seine  Formen  hervorrufen« 
in  Folge  der  Kräfte  der  Stromlinien  eine  sehr  grosse  Welle  erzeugen  und  dem- 
gemäss  einen  sehr  bedeutenden  Widerstand  erfahren.  Dios  ist  die  Ursnche 
der  unverhältnismässigen  Erhöhung  des  Widerstandes  hei  einer  geringen  Ver- 
grösserung  der  Geschwindigkeit,  wenn  eine  gewisse  Geschwindigkeit  bereits  er- 
reicht ist.  Das  Diagramm  Fig.  8  zeigt,  wie  bei  einer  Geschwindigkeit  von 
circa  16  Enotm  die  Widerstandsconre  plOtslich  ansteigt. 

Man  kann  es  daher  als  ziemlich  richtigen  Onmdsats  hinnehmen,,  dass 
ea  Ton  ftnsserster  Wichtigkeit  ist,  eine  gewisse  Lftnge  in  der  Form  eines  Schiffes 

an  haben,  das  eine  sehr  hohe  Geschwindigkeit  erreichen  soll;  denn  um  den 
grosse  Wellen  bildenden  Widerstand  zu  vormoiden,  ist  es  nöthig,  dass  die 
WellenzOge  eines  Schiffes,  wie  man  sie  nennen  kann,  lang  sind  im  Vergleich 
zu  der  Länge  der  Welle,  die  sich  unter  natürlichen  Bedingungen  mit  der 
gleichen  Geschwindigkeit  des  Schiffes  bewegen  würde. 

Knn  ist  es  aher  der  Fttchenreihung  wegen  wünschenswert,  das  Schiff 
möglichst  knrs  zn  hauen,  und  so  wird  die  Form  des  geringsten  Widerstandes 
ein  Compromiss  ssin  zwischen  den  sich  widerstrehenden  Methoden  der  Ver- 
hesserung. 

Klar  gelegt  ist  es  jedenfalls,  dass  die  Widerstaudsiirsachen  gänzlich  un- 
abhängig sind  von  der  Grösse  des  Mittschiffschnittes  oder  dem  Querschnitte 
der  SchUbhahn. 

Kn  kurass  Schiff  mit  grosssm  Hauptspantarsal  wird  s.  B.  für  grössere 

Geschwindigkeiten  einen  grosseren  Widerstand  erleiden,  als  ein  langes  und 
feines  Schiff  von  demselben  Deplacement;  für  geringere  Geschwindigkeiten  jedoch, 
wo  der  AVellen  bildende  Widerstand  fast  gleich  Null,  wird  dasselbe  einen 
geringeren  Widerstand  erfahren,  da  die  benetzte  Oberfläche  geringer  ist,  wie 
hei  dem  langen  Schiffe. 


S5t 

IJei  don  in  Fig.  9  f,'ezei<  lineteu  Wasserlinien  zweier  Schiffe  besitzt  die 
puuktute  Linie  dieselbe  Lätij,''e  und  dieselbe  Zuschärfung  an  beiden  Enden,  wie 
die  andere,  erweitert  sich  jodttch  inittschifTs  zu  einem  j^'^'^^^Ten  Querschnitt. 

Bei  Vei-suchen  mit  l>eideu  Modellen  bei  hoher  Geschwindigkeit  zeigte 
sich,  dasB  der  grös^jere  Querschnitt  einen  bedeutend  geringeren  Widerstand  er- 
ftihr.  Di*  iMMrliehe  ErUinmg  hierfür  U«gt  in  der  Thatnche,  daae  die  liitU 
eehifllivergrOsserung  eine  Verl&Dgemiig  der  Wellenzüge  von  beiden  Enden  bildet, 
und  so,  obgleich  sie  das  Deplaoement  TeigrAesert,  den  Wellen  bildenden  Wider- 
stand verringert. 

Zum  Schlüsse  hob  Mr.  Fronde  noch  einmal  hervor,  dass  jeder  Versuch 
über  die  liüte  der  Schiffsformen  zu  theuretisiren .  hoffnungslos  sei,  wenn  er 
nicht  unter  dem  wirksamen  Lichte  der  ätromlinieutheorie  unternommen  werde. 
Bs  gibt,  sagte  er,  keine n  Kopfwideratand  des  Schiffes  in  der  ge- 
brinchUclien  Beseichnnng  dieses  Wortes,  es  eiistirt  keine  Knit, 
welche  auf  den  HanpAquerschnitt  de.s  ScliifTe.s  einwirkt  und  dui-ch  das  Areal 
desselben  gemessen  werden  kann.  Zweifelsohne  kann  für  zwei  Schiffe  von 
ffeuau  ähnlicher  Constructiou  das  Areal  des  Haui»t,s|»antos  als  Repräsentant 
einer  der  Hauptdimensiouen  des  Schiffes,  auch  als  ein  Vergleichungsmass  des 
Widerstandes  genommen  werden,  aber  eben  so  gut  könnte  in  diesem  Falle  die 
Hflhe  des  Hastos  oder  die  Länge  des  Bugspriets  dasn  TerweBdat  ivaidoi. 

Stets  ist  es  ein  Yollkomniener  Irrthnm  ansnnehmen,  dass  der  Widerstand 
das  Sduifas  in  diraeter  Verbindung  stebe  mit  der  dnrcb  daa  Areal  der  Sehillii- 
babn  Terdiingteii  Waasermasse. 


Diese  Au.sichten  Mr.  Froudes  brauchten  lange  Zeit»  ehe  sie  bei  den 
SchifliBaichitekten  einigermaasen  Anklang  fimden  nnd  ^iel  mflgen  an  dieeer 
reaerfirten  Haltung  die  gttnstigen  Besultate  beigetragen  haben,  welche  be- 
sonders in  den  letzteren  Jahren  mit  Schiffen  erzielt  wurden,  die  durch  Durch- 
schneiden in  der  Mitte  und  Einschalten  eines  parallelen  MiltelstOckes  ver- 
längert worden  waren.  Thatsache  ist  es,  dass  viele  derartip  umgeänderte  Fahr- 
zeuge nachher  mehr  Ladung  genommen,  schneller  gedampft  und  dabei  weniger 
Kohlen  Yerhnncht  haben,  wie  fnrher,  obgleich  doch  die  ObecflftchenieibvDig 
bedeutend  TergrOssert  war.  Wo  gleichseitig  Umbanten  in  der  Maschine  ond 
den  Kesseln  stattgefunden  hatten,  war  dieser  Umstand  einigermaasen  sn  er^ 
klären ;  aber  wo  auch  ohne  solche  Verändernngen  der  Kohlenconsum  ab-  und 
die  Geschwindigkeit  zugenommen  hatte,  wurde  die  Erklärung  des  Sachverhaltes 
eiuigermassen  schwierig,  zumal  bei  andern  Fahrzeugen  unier  ähnlichen  Ver- 
hältnissen genau  entgegengesetzte  Besultate  ei-zielt  wurden.  Hr.  Fronde 
gelang  es,  anch  diese  verwidnlte  Frage  sn  Mseu. 

Er  unternahm  eine  Buhe  Ton  Experimenten  mit  Modellen,  welche  Schiffe 
von  180— 5(X)  Fuss  Länge  und  stets  dorselben  Breite  von  38*4  Fuss  ood  der 
Tiefe  vuu  14-1  Fuss  ropräsentirten. 

Bei  allou  war  die  Form  des  Mittelschiffquerschnitts  dieselbe  und  die 
Länge  dos  Vor-  und  Hinterschiffes  je  80  Fuss.  Das  kürzeste  Schiff  hatte  20  Fuss 
parallelen  MittelkArper,  die  folgenden  je  40  Fuss  mehr  und  das  längste  sohlleasUch 
einen  geraden  Mittelk6rper  von  340  Fuss. 

Das  Deplacement  dieser  Schiffe  variirte  von  1245  ToniiiB  in  Intarvallen 
.von  je  142  Tonnen  bis  xn  6000  Tonnen. 
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Der  Widci-stand  oines  jeden  Modelles  bei  verschiedenon  (jeschwindigkeitcn 
wurde  gemessen  und  hieraus  in  bekannter  Weise  die  Widerstaudscurven  cou- 
gMit.  (Fig.  10.)  Diese  Cnrven  eT8diieiie&  gwit  anregelniftssig  gekrflnmit  und 
Mm  dwroliiiis  aidit  glatten  Verlauf,  welcben  sie  nach  der  Theorie,  daaa 
der  Widerstand  mit  dem  Quadrate  der  Oeschwindigfceit  wichst,  hfttten  an- 
nehmen  sollen. 

h^ine  Vergleichung  der  Widerstandscurven  der  verschiedenen  Schiffe  ergab ^ 
folgende  Kesultate:  Bei  den  geringeren  Geschwindigkeiten  wuchs  der  Wider- 
stand för  jede  MittscbifEBTerlängeniDg  von  40  Fnait  und  demznfolge  Yer- 
grtaBemDff  des  Dej^laeementB  von  142  Tonnen  nm  annihemd  dieeelbe  OvBne« 

Fllr  höhere  Geschwindigkeiten  jedoch,  circa  von  13  Knoten  aufwärts, 
verschwand  diese  üebereinstimmung.  Bei  13  Knoten  z.  B.  war  der  Widerstand 
des  200  Fuss  langen  Schiffes  bedeutend  grösser  als  der  des  240  Fuss  langen. 
Bei  14y^  Knoten  erfuhr  das  längrere  Schiff"  wieder  den  grösseren  Widerstand, 
jedoch  war  bei  dieser  Gescliwindigkeit  der  Widerstand  des  280  Fass  laugen 
geringer ,  ab  der  aowoU  des  900  wie  anch  den  340  Ftua  langio.  Bei  denelben 
Gaadiwindii^  von  14  Vt  Knoten  wam  dit  Widentliide  ftr  das  200  Faaa 
und  das  860  Fiiaa  lange  beinahe  identjach.  Ur.  Fronde  aoaljairte  dieae 
Beenltate  nun  folg-endermassen. 

Wie  schon  früher  dargelegt,  zerfallt  der  Gesammtwiderstand  eines  Schiffes 

10  drei  Elemente,  nämlich  Oberflächenreibung,  Wirbel  bildender  Widerstand 
and  Wellen  hUdender  Widerstand. 

Der  erstem  ist  proportional  der  henetsten  OherfUche  nnd  kann  daher 
dnrch  Terlingemng  des  paralletoi  HittschübkArpers  nur  proportional  mit  dieser 
Yerlftngemng  7nn(»hmcn. 

Die  IJngleichbeiteu  der  eben  besprochenen  Widerstands-Resultate  können 
daher  nur  ans  einer  Wirkung  entstehen,  welche  durch  die  Entfernung  der 
beiden  übrigbleibenden  Widerstandsfactoren  ausgeübt  wird. 

Eündnirt  ipaa  daher  dieae  bekannte  Oberfttdienreibong  ans  den  Yersnehen 
and  nimmt  als  Abscissen  die  Linge  der  geraden  Sdiilbmittelkörper  und  ftr 
Ordinaten  die  beiden  restirenden  WiderstandsCactoren,  so  erhält  man  für  ver- 
schiedene Geschwindigkeiten  eine  Reihe  von  Cnrven,  welche  den  allmäligen 
Wechsel  dieser  Widerstände  in  Bezug  auf  die  Verlängerung  des  Mittelkörpors, 
für  verschiedene  Geschwindigkeiten  darstellen.    Diese  Curven  waren  bis  zu 

11  Knoten  gerade  nnd  horiaontal,  fir  höhere  Geschwindigkeiten  jedodi  in 
regelmisrignn  WeDsnztlgen  gekrdmmt,  lelgten  demnach,  daaa  fllr  geringe 
OMChwindigkeiten  die  Wirbel  und  Wellen  bildenden  Widentftnde  durch  Asndiiinf 
der  parallelen  Seiten  praktisch  ungeändert  bleiben,  dass  jedoch  bei  schnellenm 
Laufe  des  Schiffes  diese  Widerstände  abwechselnd  zu-  und  abnehmen. 

Mr.  Fronde  stellte  hierauf  sorgfältige  Beobachtungen  der  Höhen  und 
Th&ler  der  an  den  Seiten  des  Schiffes  entlang  gleitenden  Wellen  an  und  fand, 
da»  dieselben  eine  merkwfirdige  üebereinstemnng  mit  den  Hanmal-  nnd 
Minimalkrümmnngen  dieser  Linien  zeigten.  Es  fand  sich  in  der  That,  dass 
der  Widerstand  am  kleinsten  sei,  wenn  der  Mittelk(irper  des  Schiffes  eine 
solche  Lage  habe,  dass  ein  Wellenberg  die  Mitte  des  Hinterschiffes  tri£Ety  und 
am  grössten,  wenn  ein  Wellenthal  sich  an  dieser  Stelle  befindet. 

Fig.  12  zeigt  die  Linieu  des  500  Fuss  langen  Schiffes  und  ein  Dia- 
gramm dea  WsUenprolQs,  welches  dasselbe  bei  äm  Geschwindigkeit  Ton 
15*43  Xanfam  begleitet  Die  Torticale  Scala  dieses  Diagiamms  ist  der  giteseien 
Devtiichkstt  halber  Tsrdoppelt 
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Wie  ersichtlich,  sind  hier  die  vom  Bug»  des  Schiffes  aufgeworfenen 

Wellen  nicht  im  Stande  auf  das  hintere  Ende  einen  fühlbaren  Einfluss  aus- 
zuüben und  der  Gesammtwiderstand  des  Schiffes  resultirt  aus  der  Bildung 
zweier  von  einander  getrennter  Wellensjsteme,  hervorgerufen  durch  die  beiden 
Enden  des  Schiffes. 

Nähert  mau  jedoch  durch  Verkürzung  des  Mittelkörpers  dua  üiutertheil 
dem  Buge,  so  wird  daseelbe  in  den  Bereich  Ton  Wellen  gebndit,  die  im 
Stüde  Bind  einen  ftthllMuren  BIfeet  auBniaben,  nnd  je  hachdem  das  Hinterschiff 

in  Berfihrung  mit  einem  Wellenberg  oder  Thal  gelangt,  ändert  sich  der 
Gesammtwiderstand  des  Schiffes  auf  eine  sehr  fühlbare  Weise  und  wird  ent- 
weder grösser  oder  kleiner,  als  die  Summe  der  Widerstände,  welche  bei  un- 
abhängiger Wirkung  der  beiden  Enden  hervorgerufen  werden. 

Dieser  Umstand  erklärt  die  Wellenbewegung  der  Dia^mmlinien  in 
Fig.  11. 

Die  Entfernung  von  Mitte  zu  Mitte  WellenerhOhung  des  Diagrunmes 
ist  gleich  für  gleiche  Geschwindigkeiten,  weil  Wellen  Ton  gegebener  Ge- 
schwindigkeit immer  dieselbe  Lftnge  haben. 

Die  Entfernung  ist  grösser  für  höhere  Geschwindigkeiten,  da  Wellen  länger 
sind,  je  grösser  ihre  Geschwindigkeit  ist.  Die  Amplitude  ist  höher  für  höhere 
Geschwindigkeiten,  da  die  von  dem  Schiffe  gebildeten  Wellen  höher  sind,  und 
die  Amplitude  verringert  sich  mit  zunehmender  Länge  des  Mittschiffskörpers, 
da  die  Wellen  sich  seitwärts  vertheilen  und  an  Höhe  verlieren.  Ks  scheint 
daher  siemlich  sicher,  dass  die  veiftnderliche  Stellung  des  Hinterschiff^  in 
Hinsicht  anf  das,  das  Sdiiff  begleitende  WeBensystem  der  emsige  Gmnd  der 
Yari^iti  n  der  Wirbel  und  Wellen  bildenden  Widerstände  ist,  welche  sogrosse 
Veränderlichkeiten  und  Schwankungen  in  den  Gesammt  -  Widerstandsenrven 
.   der  Fig.  11  hervorrufen. 

Diese  Entdeckung  ist  ein  sehr  bedeutender  Fortschritt  in  unseren  Kennt- 
nissen Ober  die  Art  der  Schiffwiderstände  und  dient  jedenfalls  dazu,  manche 
anseheinende  Abnormalitftten  in  den  Wideretandscurven  Terschiedener  Formen 
sn  erklären. 

Der  hydrostatische  Druck  des  Wassers  gegen  das  Hinterschiff  beeiuflusst 
demuach  in  ganz  bedeutender  Weise  den  gesammten  Widerstand  des  Schiffes. 

Die  Länge  de.s,  das  Schiff  begleitenden  Wellensystems  und  die  Distanz 
von  Mitte  zu  Mitte  Welle  hängt  nur  von  der  Geschwindigkeit  des  dieselben 
erzeugenden  Schiffes  ab,  nnd  deshalb  kann  der  Fall  eintreten,  dass  ein  Schiff, 
welches  bei  einer  gewissen  Geschwindigkeit  nur  geringen  Widerstand  erfährt, 
bei  veränderter  Geschwindigkeit,  sei  sio  grosser  oder  kleiner,  einen  grösseren 
Widerstand  erleiden  wird.  Die  Lage  des  Hinterschiffes  mag  für  eine  gewisse 
Geschwindigkeit  ungemein  günstig,  für  eine  höhere  ungemein  ungünstig  und 
für  eine  noch  mehr  gesteigerte  Geschwindigkeit  vielleicht  wiederum  ganz  ge- 
eignet sein. 

Die  Modelle,  mit  denen  Mr.  Fronde  diese  Versuche  anstellte,  hatten 

sehr  scharfe  Linien  am  Vor-  und  Hinterschiff  und  daher  traten  die  Wellen 
und  Wirbel  bildenden  Widerstände  erst  bei  hohen  Geschwindigkeiten  in  Wirkung. 
Li  gewöhnlichen  Formen  jedoch,  wie  dieselben  z.  B.  für  Frachtdampfer  im 
Gebrauch  sind,  werden  diese  Widerstände  wahrscheinlich  schon  viel  früher  sich 
fühlbar  machen  und  demnach  bei  etwaiger  Verlängerung  des  Schiffskörpers 
einen  bedeutenden  Einflnss  anf  dtt  nachherige  Verhalten  des  ScfaifiiBs  sosIUmil 


IM«  BesuKaA»  dieser  Untenuehuiigeii  haben  ein  «ngemein  prikligelm 
Interesse  und  Meten  AnfkUning  Aller  vnoehe  Iiis  daUn  ftst  pandoi  er- 

flcheinende  Thatsache. 

Im  Jahre  1875  veruffeutlichte  Mr.  Denuy  die  Resultate  einer  Reihe  von 
Probefahrteu,  die  er  mit  einer  i^'rossen  Anzahl  von  ihm  gebauter  Schiffe  unter- 
nommen hatte.  £s  waren  von  ihm  Curven  aufgestellt  worden,  welche  die  von 
der  Maeehine  bei  vereehiedenen  GeBdraindigkeiton  des  SchüSes  entwickelte 
Pfeideksaft  ameigtea.  Mr.  Fronde  erbielt  yon  Ibm  nieht  nnr  sImmtUebe 
Besoltate  dieser  Fahrten,  sondern  auch  die  genauen  Linien  der  Schiffe,  so  dass 
er  in  den  Stand  gesetrt  wnrde,  mit  den  Modellen  dieser  Schiffe  ebenfalls  Ver- 
suche anzustellen. 

Bei  den  von  Mr.  Denny  veröffentlichten  Curven  repräsentirten  die  Or- 
dinaten  die  indicirten  Pferdekräfte  der  Maschine  und  die  Abscissen  die  corre- 
apondirenden  Oeschwindigkaiten.  Mr.  Fronde  jedoch  folgte,  wie  in  allen  seinen 

früheren  Versochen,  einer  eigenen  Methode«  und  anstatt  Widerstand  mit  Pferde- 
kraft, Kraft  mit  Arbeit  zu  verwechseln,  verglich  er  direct  Widerstand  mit 
Vorwärtsdruck  und  erhielt  hiefür  den  Ausdruck  indicirten  Druck,  indem  er 
die  indicirte  Pferdekraft  dividirtc  durch  die  Geschwindigkeit  der  Schraube,  d.  h. 
durch  die  Anzahl  der  Tuidrehungen  multiplicirt  mit  der  Steigung. 

Dieses  auf  die  Denuy'schen  Curven  angewandt,  zeigte,  dass  der  indicirte 
Dmck  beim  Nollwerden  der  Geschwindigkeit  des  Schiffes  nicht  gleich  Noll 
wird  nnd  bis  sn  ehier  gewissen,  siemlieh  bedentenden  Grtase  plOtdich  in 

Action  tritt,  wenn  das  Schiff  sich  unter  Dampf  zu  bewegen  beginnt.  Dieser 

anfängliche  Druck  kann  daher  nach  Hr.  Fronde  nichts  anderes  sein,  als  die 
Reibung  der  Maschine,  wenn  sie  ohne  Belastung  arbeitet,  hervorgerufen 
durch  das  Gewicht  der  beweglichen  Theile,  Beibang  in  den  Stopl'büchseu, 
Kolben  Packungen  u.  s.  w. 

Experimente  mit  Schwesterschiffen,  in  denen  alles  bis  auf  dieses  Element 
gleich  war,  bestfttigten  die  Richtigkeit  der  Annahme  nnd  zeigten,  dass  dieser 
Dmck  piaktiscdi  ein  coastanter  Factor  für  alle  Geschwingkeiten  bleibt 

Dieser  Anfangsdmok  betrftgt  '/e  bis  Vs  der  gesammten  Belastung,  wenn 
dia  Maschine  mit  der  grOssten  Kraft  und  Geschwindigkeit  arbeitet,  nnd  Mr«^ 
Fronde  nimmt  an,  dass  im  Mittel  V?        Maximalleistnng  der  Maschine 
verloren  geht,  selbst  wenn  das  Schiff  bei  geringer  nnd  verh&ltnismftssig 
Ökonomischer  Geschwindigkeit  sich  bewegt. 

Bei  der  Meükara  z.  B.  ist  die  Hälfte  des  ganzen  Kraftaufwandes  zur 
üeberwindung  dieses  Anfangswiderstandes  nöthig,  wenn  sich  das  Schiff  bei 
nur  5  Knoten  Geschwindigkeit  und  ruhiger  See  unter  Dampf  bewegt. 

Gestützt  auf  die  Schleppversucho  mit  dem  Greyhound  und  mit  zahl- 
te ichen  Schiffsmodellen,  welche  die  Thatsache  festgestellt  hatten,  dass  von  der 
geeammten,  dnreh  die  Maschine  einee  SchUiDe  entwickalten  Kraft  nnr  drca 
37  —  40%  snr  nfltilichen  Fropnlsion  des  Fahrzeuges  verwendet  werden,  nahm 
Mr.  Fronde  an,  dass  die  gesammto  in  den  Cylindem  der  Maschine  entwickelte 
Arbeit  zu  Uohorwindung  folgender  Widerstande  verwendet  werde. 

1.  Schiffswiderstand,  Aberwnnden  dnrch  die  elfoctiTe  Pferdestarke  der 
Maschine  EHP. 

2.  Vermehrung  dieses  Widerstandes  durch  den  negativen  Druck,  welcher 
auä  der  Wirkung  des  Propellers  am  üinterende  des  Schiffes  resnitirt. 
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3.  Reibung  der  Schraube  im  Wasser. 

4.  Constante  lieibung  oder  Iteibung  der  Maschine,  WfDIl  leerlaufiNld« 

5.  Reibung  durch  die  Belastung  der  Maschine. 

6.  Widerstand  der  Luftpumpe. 

Diese  sciis  Elemente  sind  Kraftfactoren  aod  ergeben,  wenn  multipliGirt 
Geschwindigkeit  des  Schiffes  pro  Minute  ,  .  - 

mit  '  33000  '       Werdeknrfl,  weleb»  sw 

FortMbmig  des  Sdiüfes  aii1||;«wendet  wird  =  8HP. 

Der  Slip  der  Schraube  uud  die  Krait,  welche  hierdurch  verloren  geht, 
ist  nachher  zu  addirm,  und  die  totale  Smnme  ergiht  eodann  die  Uidioirte 
Arbeit  der  Maadiine.  ffierhei  ist: 

1.  =  »betiTe  Pfeidekraft  »  EBP. 

2.  =f  40^  oder  ss  -Cj^EHP. 
8.  =  as-iv^gP. 

rosaniinen  =  1^  EHP, 

Die  Widerstimde  4  und  5  sind  nach  den  Versuchen  als  je  7?  ^  HP 
anzunehmen  und  der  Widerstand  der  Luftpumpe  wird  auf  0*075  sjä-P  be- 
rechnet Es  ergibt  sich  demnach : 

SHP  =  1-  5  EHP  4-  0-361  SEP 

oder  iSifPs:  2*847  EBP 

nd  wenn  man  für  den  Slip  der  Schraube  addirt,  d.  h.  1*1  SHP  =  in^ 
dicirte  Pferdekraft  setzt,  so  erh&lt  man  die  effective  Pferdestärke  EHP  zs, 
0*387  der  in  den  Cylindern  der  Maschine  indicirten  Arbeit.  ' 

Dieses  stimmt  sehr  genau  mit  den  schon  früher  aus  den  ScMeppversucben 
mit  dem  Oreyhound  gefundeneu  Resultaten  überein ,  wclclie  zeigten ,  daas 
Ton  der  in  den  Cylindern  indicirten  Arbeit  nur  circa  A0%  zur  Fortbewegung 
des  Schiffes  verwendet  werden. 

Dies  sind  in  Kürze  die  hauptsächlichsten  der  Untersuchungen  und  Ar- 
beiten 1fr.  Froude*8. 

Es  ist  sehr  tu  beklageui  dass  es  Mr.  Fronde  nicht  vergönnt  gewesen 
ist,  seine  Untersuchungen  su  einem  Ganzen  abzurunden,  da  er  wie  kein  an- 
derer in  dei  I>age  war,  die  noch  fehlenden  Glieder  in  der  Kette  zu  Tollenden 
und  dem  Marine  -  Ingenieur  eine  anf  feste  theoretische  Grundlagen  gebaute 
Arena  zu  eröffnen. 

Für  die  englische  Admiralität  ist  sein  Verlust  unersetzlich  gewesen,  da 
Mr.  Froude  dort  als  ständige  Hilfe  und  als  Rathgeber  in  den  schwierigsten 
Fragen  fungirte,  und  seinem  Einlluss  entschieden  viel  von  den  ungemein 
gOnstigen  Erfolgen  der  in  den  letzten  Jahren  gebauten  englischen  Kriegs- 
echilTe  sugeschiieben  werden  muss. 

Als  scharfBimiiger  Experimentator  und  unennlkdlicher  ForBdwr  wird  sein 
Name  stets  eine  der  herrorragendsten  Stellen  in  den  Annalen  des  Seewesens 
eiunehmen. 
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lieber  HnlaHininQehaiie  der  25%-IIIHrallleineii. 


(Hi««  T«M  IUI,  Big,  1.) 

Die  Fi'age,  „ob  es  vortheilbaAer  sei,  die  25*%n-MitraiIIeasen  hoch  oder 
tief  zu  installireu?"  ist  so  interessant,  da.ss  sie  trotz  des  in  diesen  „Mit" 
theilungen''  (Jahrgang  187<J.  S.  201  und  Jahrgang  1880,  S.  244)  bereits 
Gebrachten  eine  erneuerte,  eingehende  Besprechung  verdienen  dflrfbe.  Wir  wollen 
ODS  daher  im  Kachstehenden  nochmals  mit  dieser  Frage  beschäftigen  und 
eimga  wichtige  Yor«  und  KachfheUe  «inor  niedrigen,  gegenüber  einer  hohen 
Inskalllning  erforschen. 

2a  diesom  Behufe  sei  in  Eig.  7,  Tafel  Vm 

1.  OH  =h  äh  InstalürangshOhe  der  XitmiltoiiM  0  in  Bentg  aif  deo 

Waßserspiegel  ////'; 

2.  ABCD  der  Ueberwassertheil ')  eines  Thornycroft-Bootes  a  von 
25  *V  Länge  und  circa  3  *  2  grösster  Breite,  welches  mit  seinem  Bug  1*5^, 
mit  seinem  Heck  0*8*7  aber  Wasser  ragt,  und  mit  20  Meilen  Geschwindigkeit 
direct  gegen  die  Mitrailleoae  anfflirt;  ftirner 

3.  OX  =  X  die  Grundlinie  der  höchsten  directen  Trefferhahn  OMBZ, 
hingegen  OA     |  jene  der  kflnesten  directen  Trefferbahn  OWÄ» 

Die  eiste  Annahme  entspricht  ffir  /{  =  6  *y  und  h  =  30  *y  ungefthr  der 

Installinmg  am  Fallreep,  respective  in  der  Miir?^,  «lio  zweito  den  Abmessungen, 
Tauchungs-  nnd  Geschwindigkeits-Verhältnissen  eines  guten,  modernen  Thorny- 
c  r  0  f  t-Bootes,  ferner  jener  Angriffsweise,  bei  der  das  Boot  dem  Feaer  der 
Mitrailleose  durch  die  kOraeste  Zeit  ausgesetzt  ist  und  stets  die  möglich 
■ebmaMe  SSeUliehe  darbietet. 

Dieee  Aanahmen  sind  jedenfUls  statthaft,  doch  konnte  ihnen  vorgeworfen 
werden»  de  seien  an  ozclnsiT,  da  sie  genan  prAcisirte  Installirungshöhen  und 

ein  bestimmtes  Torpedoboot  voraussetzen.  Hingegen  muss  eingewendet  werden, 
daiS  eine  Abhandlung,  welche  zum  Theile  durch  Zahlen  sprechen  soll,  präcise, 
durch  Zahlen  ausgedrückte  Voraussetzungen  erfordert.  Es  uinssten  demnach 
bestimmte  Voraussetzungen  gemacht  werden,  von  denen  jene,  weUln'  ilie  In- 
stallirungshöhen  betreffen,  schon  oben  gerechtfertigt  sind.  Hiuäiciiiiicii  des 
in'a  Ange  gefassten  Bootes  sei  aber  erwähnt,  dass  eben  so  gut  ein  bereits 
fertiges  Tarrow-Boot  oder  eines  der  grösseren,  neuesten  Torpedoboote  (siehe 
diesen  Jahrgang  der  „Mütheüungen" ,  Heft  2,  Seite  158)  betrachtet  weiiien 
konnte,  was  zn  Resnlt^iten  geführt  hätte,  die  noch  etwas  deutlicher  zu  Gunsten 
der  niedrigen  Mitrailleusen  -  Installirung  sprechen  würden.  Wir  wählten  ein 
Thornjcrof t-Boot  von  den  oben  angegebenen  Abmessungen  etc.,  weil  wir 
hiednreh  sn  einer  Annahme  kamen,  die  nicht  nur  möglichen,  sondeni  anch 
den  in  der  Jetrtnit  am  hiofigsten  ?orkommenden  Terhtttnissen  entspricht. 

Die  dritte  Annahme  aetst  stillschweigend  vorana,  es  gehe  die  höchste 
directe  Trefferbahn  durch  den  Punkt  D  dos  Torpedoboetes. 
Dieee  VoranasetKong  moss  jedenfidls  erst  gerechtfertigt  werden. 


')  Der  scheerstockartige  Oberbau  (Hütte  oder  Maschinen  -  Scbeilicht)  des  Bootes 
und  der  Steuermannsthurm  wurden  nicht  berQcksichtigt ,  weil  dieselben  auf  den  Gang 
der  üntersuchong  ohne  Einflass  sind.  Hiednreh  wira  jedoch  die  Möglichkeit,  daae 
günstige  Treffer  an  diesen  Thoilen  das  Torpedoboot  gIsiehftUi  «nslBch  gaflUlTden 
kfinneD,  darcbaus  nicht  angeiweifelt. 
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Hieiü  wollen  wir  einstweilen  annehmen,  die  höchste  directe  Trefferbahn 
sei  nicht  OMDX,  sondern  ONCX',  tangire  also  das  Boot  in  C  und  gehe  über 
D  hinwog.  Ist  dies  der  Fall,  so  muss  der  Winkel  a ,  den  die  in  C  an  die  Bahn 
ONCX'  gelegte  Tangente  CT  mit  der  zur  Wasserlinie  Parallelen  CP  ein- 
Bchliesst,  kleiner  sein  als  der  Winlcel  ß,  welchen  die  IGttellinie  des  Boote- 
dAckes  mit  dem  Horixonte  bfldet. 

Der  Winkel  «  iBt  bei  gegebener  Onindlinie  dee  Sehnsses  nnd  bekumter 
InstaUinmgdiOhe  leicht  ermittelt;  er  besteht  nämlich  aus  dem  Positionswinkel 
OCP^m  and  ans  dem,  auf  die  Qmndlinie  OC  dee  Schusses  bezogenen 

Einfallwinkel  OCT  =  p.  Den  Winkel  m  flodet  msn  ans  sifi  m  =  ^  

und  p  kann  für  alle  Distanien  der  Schasstafel  fOr  die  25%i  Mitrailleuse  ent- 
nommen werden. 

Ist  daher  der  Reihe  nach: 
0C  =  100,   200,     300,     400,    500,     600,    700,    800,  900,  1000 "If, 
SO  ergibt  sich  für  6*7  Installinmgshöhe,  wo  011  — HP  stets  4  5'^  beträgt, 
«1  =  2»  17',  0»  52',  0»  39',  0»  31',  0"  26',  0»  22', 0«  19',0«  17,  0»  15'. 

Ffir  diese  Distsnien  ist  (inner  laut  Schosstaföl: 

1»  =  <)•  12*,     27',  (>•  40*,  0*  57',  !•  17',  1*  41',  2»  9',  2*  42',  8*  21',  4*  7', 

folgUch : 

a  =  2"  47',  1»  44',  1*'32',  1"        1»48',  2°  7',  2"  31',3«  V,  3»  38',  4«  22'. 
Der  Winkel  ä  ist  durch  die  angenommenen  Ueberwasserhöhen  des 

AC—BD 

T<»pedobootes  bestimmt;  man  erhSlt  ihn  ans :  tang  ß  ss  —  ss 

1«5  —  0*8 

—  —  mit  1®  36'. 

25 

Bs  ist  somit  fiftr  6  *y  InstallimngshOhe  der  Winkel  «  nahem  ftr  alle 
Entfismongen  grosser  und  nur  Innerhalb  der  Distanzen  von  ungef&hr  260  bis 

400  *Y  um  ein  ganz  unbedeutendes  Mass  kleiner  als  /3,  so  dass  schon  für  die 
kleinere  Tnptallirungshöhe  D  im  Allgemeinen  als  ein  Punkt  der  höchsten 
direoten  TrefToihahn  angesehen  werden  darf.  Für  die  Marsinstallirung  ist  D 
iür  alle  Distanzen  der  von  der  höchsten  Trefferbahn  zuerst  tangirte  Punkt  des 
Torbedobootes,  denn  ihr  die  grOsste  in  Betracht  gezogene  Distans  (00=? 
1000  *y  )  beträgt  bei  30  iDstallirungshöhe  der  Positionswinkel  allein  noch 
1<*  36'.  Die  im  Eingange  gemachte  Voraussetzung  ist  demnach  gerechtfertigt 
und  wir  werden  in  der  Folge  den  Punkt  D  in  Bezug  auf  die  höchst«  Treffer- 
bahn den  relativ  höchsten  Punkt  des  Torpedobootes  nennen. 

Nunmohr  kann  zur  Beantwortung  der  Hauptfrage  geschritten  werden, 
indem  man  fQr  beide  Installirungshöhen  Nachstehendes  untersucht: 
a)  Bestrichene  Üäume. 
h)  HQbe  der  redndrten  Reiflichen. 

c)  Ele?ationsfehler,  welche  noch  keinen  Fehlschnss  rar  Folgs  haben. 
(l)  Elevations-Aendenmgen,  welche  dnrch  bekannte  Distana-Aendeningea 

bedingt  sind. 

t)  Kleinste  Distanzgrenzen. 

f)  Wahrscheinlichkeiten  für  das  Treffen  durch  Göller. 

g)  Sonstige  Vor-  nnd  Kachtheile  der  Fallreep-  und  Hars-InstaUirung. 
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«>  Bestrichene  Bänme. 

Denkt  man  sich  in  A  ein  Loth  auf  die  Wasserlinie  errichtet,  welches 
die  höchste  directe  Trefferbahn  in  E  schneidet,  so  repräsentirt  ein  Ziel  von 
der  Hobe  ÄE  imd  der  Breite  des  Terpedebootee  gewissennassen  das  Boot 

selbst,  denn  jeder  dieses  Ziel  direct  treffende  Schuss  wflrde  auch  das  Boot  a 
directe  treffen.  Femer  ist  die  Fläche  AEX  die  Projection  des  bestrichenen 
Baumes,  dessen  Längenausdehnnng  AX  =  L  zunächst  bestimmt  werden  soll. 

Hiezu  bezeichnen  wir  die  Länge  des  TorpedobooteB  mit  ?,  die  Ueber- 
wasserböbe  BD  seines  Heckes  mit  X  und  die  Strecke  BX  mit  x.  Sodann 
folgt  unmittelbar  aus  der  Figur: 

L  =  l-\-x  (1) 

Um  för  X  einen  Ausdruck  zu  finden,  denke  man  sich  in  Z  an  die  Bahn 
OMDX  eine  Tangsnte  XF  gelegt  und  durch  2>  ein  Loth  bis  snm  Schnitt- 
punkte G  geffihri  Hiedurch  wird  bei  gegebener  InstallimngsbOhe  und  Grund- 
linie des  Schusses  der  Winkel  FXH  =  ^  bekannt,  denn  er  besteht  (analog 
wie  früher)  aus  dem  Positionswinkel  HXO  =  n  und  dem  zur  Grundlinie 
OX  =  X  des  Schusses  gehörigen  Einfallwinkel  OXF=  <p.  Man  erhält  daher 

x  =  BG  .  coig  ilf  =  (l  -\-  DG)  cotg  ^  (2) 

Zur  Ermittlung  von  DG  betrachte  man  das  kur^o  Stück  DX  der  Bahn 
OMDX  als  Stück  einer  durch  O,  D  und  X  gelegten  Parabel  und  erinnere 
sich,  dass  nach  der  paiaboUschen  Theorie  die  Fallhöhen  den  Quadraten  der 
Abscisssn  proportional  sind.  Pftr  die  Abscissen 

BX  =  X  und  HX  =  OX  cos  n  =  X  cos  n  =  Z* 

Bind  die  Fallhöhen  offenbar  D  G  und  X'  tang  ^  —     und  mau  hat  daher : 

Dg   ^ 

wonm: 

D<?  =  p  (i'toiVi^r-Ä)  («} 

ent^iingt  Diesen  Wert  in  Gleichnng  {%)  gesetst,  ergibt  sich: 

«  =  [a  4-       {X'  tang  i>  —  A)]  coig  ijf 


imd  hienos: 
X  = 


X' 


In  Gleichung  (8)  hat  nur  das  untere  Zeichen  Bedentong,  denn  mit 

dem  oberen  erhielte  man  die  Länge  des  bestrichenen  Baumes  am  Anfange  der 
Bahn*).  Diese  Länge  ist  aber  in  Bezug  auf  den  Anfangspunkt  0  in  allen 
Fällen,  wo  die  lustailinmgsböhe  grösser  ist  als  A,  offenbar  Null. 

Nunmehr  kann  zur  Bechnung  geschritten  werden,  deren  Kesultate  die 
omstehendo  Tabelle  enthftlt 


*)  Denkt  man  sieh  die  Flngbabn  OMDX  über  0  hinaus  fortgeeetst,  w  wftrde 

sie  die  yerlängerte  Wasserlinie  in  irrend  einem  Punkte  schneiden.  Die  Entfernung  dieses 
Punktes  Ton  jener  Ordinate,  welche  die  H9he  1  hat^  wäre  der  bestrichene  Baum  am 
AnüMige  dier  erweitert  gedachten  Bahn. 
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0-X=X, Distanz  in  der  Grund- 
linie des  ächusses  gemessen  in 
Meter 

r       1  fBr^KaOMMor 

a 

TmtriHwngiihgh»  «gibt  neb 

«> 
c 

'S 
a 

a 
o 

«0 

o 

1 

der  Einfallwinkel  ^,  in 
Bezug  auf  den  Wasser- 
spiegel 

die  L&nge  Xt  des  bestri- 
chenen Kaumes  hinter 
dem  Boote  in  Meter 

die  ganze  Lftnge  Lt  des 
bestrichenen  Kaumes  in 
Meter 

00 

fj 
o 
•^3 

CD 

o 

1 

der  Einfallwinkel  ^,  in 
Bezug  auf  den  Wasser- 
spiegel 

die  Lange  x,  des  bestri- 
chenen Baumes  hinter 
dem  Boote  in  Meter 

1-9 

H  a 

-s 

®  S 

mi 

o 
•ß 

8 

^    SS  ' 
^  1' 

*S  ['S 

1 
1 

1 

> 

100 

«•  «O* 

lt*48 

9T*48 

i7*8r 

17»8»' 

8-46 

87*46 

1 

1*88 

200 

1  43 

2  10 

21-63 

46-63 

8  38 

9  6 

6-02 

80  02 

1-66 

800 

1  9 

1  49 

26  07 

61  07 

6  44 

6  24 

7-16 

82-16 

1-69 

400 

62 

1  40 

25  ö8 

60-68 

4  18 

6  16 

8-74 

38*74 

1-60 

600 

41 

1  68 

84*10 

48*10 

8  88 

4  48 

8*76 

84-76 

1*^ 

600 

34 

2  16 

20  91 

46-91 

2  62 

4  88 

1011 

36-11 

1*81 

700 

29 

2  88 

17-76 

42-76 

2  27 

4  86 

10-01 

86-01 

1-22 

800 

26 

3  8 

14-85 

39-85 

2  9 

4  61 

9-49 

34-49 

116 

900 

28 

8  44 

12  42 

37-42 

1  65 

6  16 

8-78 

38-73 

1  11 

1000 

4  28 

10  34 

36-84 

r 

6  60 

7-89 

82-89 

1-07 

Ks  sind  somit  die  bestrichenen  Käame  bei  der  niedrigeren  Installirnng 
ittr  aU»  Difltaasen  grösser  ak  bei  der  hSberen,  und  insbeioadere  lielll  siob 
gerade  fBr  die  wiehtigateii  Bstfemongea  (100  bis  600  *y)  das  YerbUtnia  : 
ungemein  günstig. 

Das  Verhältnis  X,  :  ist  offenbar  dem  der  Zeiten  t^  :  y:leich,  während 
welcher  die  Boote  die  bestrichenen  Räumo  Z,  nnd  durchlaufen.  Diese 
Zeiten  sind  aber  bei  gleicher  Feuergeschwindigkeit  den  zugehörigen  Schuss- 
zablen  uud  ^2  pioportional,  welch'  letztere  eich  bei  richtiger  Einstellung 
der  Mitraillenee  annUiemd  wie  die  Trelhiabrecbeinliobkeiten  «p,  und  yer- 
halten  mflssen.  Sonach  Bin  l  bei  richtiger  Einstellung  der  Mitrailleoae  die 
beetrichenen  Bftnme  den  Treffwahrecheinliebkeiten  directe  proportionaL 

6)  Höhe  der  reducirten  Zielflächen. 

In  a)  wurde  gezeigt,  dass  die  Projection  des  Torpedobootes  durch  die 
Fläche  AEX  ersetzt  werden  kann.  Die  Grösse  des  Lothes  AE  =  q  ist 
somit  die  Hohe  jenes  verticalen  Zieles,  durch  welches  alle  das  Torpedoboot 
direct  treffenden  Geschosse  durchgehen  müssen.  Wir  wollen  dieses  Ziel  die 
rodnoMe  Zielflftohe  nennea  vnd  aeioe  Höhe  p  beatiamen. 

Ana  der  Figar  folgt: 

Q  z=z  L  lang  il>  —  FE,  (4^ 

in  welcher  "  Gleichung  nebst  q  auch  FE  unbekannt  ist.  Zur  Ermittlung  von 
FE  sehe  man  jetzt  das  Bahnstück  XDE  als  das  Stück  einer  durch  0  gehenden 
Parabel  an,  was  durchaus  kein  Bedenken  erregt,  da  ja  ein  circa  50 langes 
St&ck  einer  Oeaeboaebabn  unter  allen  ümatiadaa  droh  tine  gemaiaa  KigalaBbaitt 
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liuie  ersetzt  werden  kann.  Sodann  sind  FE  und  X'  tang  ^  —  A  die  den 
AIwciBsen  AXssL  und  EX  aas  X?  zogehOrigen  FaUhOhen  und  man  erhftlt 
Uuilldi  wto  fMttifr: 

^.  iß) 


und  fidgUeh: 


FE^z-^  (Z'  tang  if  —  h); 


(5) 


CWM  aan  nm  oa  lie  Bodbnung,  ao  galanil  nan  Ar  liaida  InataUiranga- 
liOte  «  ta  aoa  dar  fDlgandflo  Tabelle  anidifUalian  Baaoltaten.  . 


^  1 
1  i| 


Installimngthöhe  ergibt 
lieh  die  EBfae 


gl       i  gl 


des  ladudilai  Zielei  in 


I 


9 

§  -2 

TS 

q;I<s| 


Anmerkung 


100 
SOO 
800 
400 

600 

600 

700 

aoo 

900 

1000 


2 

l 

1- 

1 

1 


33 
58 

60* 
68 


•70 
•87 
•09 

t*a5 

1*67 


1- 
1 


i 


8  71 
4-76 
8-67 

806 
2  81 

«•78 

2-75 
2-86 
808 
8-88 


0-27 
0*86  I 
0'4«  - 

0  48 
0  66 


0-82 

0-68 
■78 
77 


0- 
0- 


0-81 


Nachdem  für  300  tind  400  Distanx 
die  höchste  directe  Trefferbahn  das  Tor» 
pedoboot  in  C  berllbri  und  Uber  D  bln- 
weg  geht,  so  mnsstc  Gl.  (5)  für  diese 
Dinaosen  Werte  geben,  welche  kleiner 
als  die  BugbMie  (1  *  6  «*f )  des  BoeHee  sind. 
Diese  Werte  (1-492  u.  1-497  «y)  durften 

i'edoch  nicht  eingesetzt  werden,  denn  die 
üeIhShe  niiss  stets  mindeston  ebenso 
gross  als  die  grösste  TJehorwassprliohe 
des  Torpedobootes  sein.  Uiedurch  sind  die 
mit  *  bMelohneten  Zahlen  gerechtfertigt 


Das  Verhältnis  ^  der  reduoirten  Zielhöben  bringt  annähernd  das  Ver- 
9% 

hältnis  der  Wahrscheinlichkeiten,  verticala  Ziala  ?on  den  Hfihen  und 
SU  icaffen,  nun  Auadrucka.  Batrachtat  maa  dieses  Verhältnia  mit  janam 

^  ab  glaieliwartig,  ao  dferfan  dia  FMdnala  P  s  ^  .  ^  aladia  «ngaftbran 

WabrscheinlichkeitsTerhältnissa  für  das  directe  Treffen  der  Torpedoboote  an- 
gaaaban  werden. 
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BiUrt  Buui  diese  Ftodncle,  m  eigitt  eich  fttr  die  oben  aogesetataB 
DieUmen: 

P  =  0'37,  0*54,  0*67,  0*79,  0-79,  0*81,  0*83,  0*85,  0*86,  0*87. 

Bs  seh  eint  sondi  die  Wahnchetnliehkeit,  das  Torpedoboot  directe  sa 
treifoD,  bei  der  Ueineren  Installirungshöbe  flir  alle  I>i8taiaen  kleiner  sn  sein, 
als  bei  der  höheren  Installirung.  Wir  s^en  nes  scheintu,  weil  später  auf 
Umstände  hingewiesen  werden  soU,  welche  den  Wert  der  obigen  Zahlenreihe 
sehr  iu  Frage  stellen. 

Aus  den  Zahlen  der  vorsteliondeo  Tabelle  lässt  sich  ferner  entnehmen, 
dass  bei  einer  höher  situirten  Mitrailleuse  die  Höhen  der  reducirten  Ziele 
besonders  auf  kleine  Distanzen  viel  grösser  sind,  als  bei  einer  niedrig  in- 
fltaUiiien.  In  Folge  dessen  mflssen  bei  jener  aneh  die  iidissigen  Slerationa- 
fUüer  (besonders  auf  die  kleineren  DIstanien)  fiel  grOsser  ao^fhUen  ab  bei 
dieser,  was  sogleich  geieigt  werden  soll. 

e)  Grösse  der  snlftssigen  filoTationsfehler. 

Sind  OJ  und  OJ*  die  im  Anihngspnnkte  0  an  die  höchste  nnd  kfineste 
diieete  Trelferbahn  gezogenen  Tangenten,  so  ist  der  Winkel  JOJ'=zJb 
jener  zulässige  Eievationsfe^iler,  welcher  gerade  noch  keinen  Fehlschuss  snr 

Folge  hat. 

Zur  Ermittlung  dieses  Fehlers  denke  man  sich  durch  0  die  Horizontale 
OJBT  gezogen.  Dann  sind  JOK=e  und  J'OK=ti'  die  in  Wirklichkeit 
der  Mitrailleuse  zu  gebeuüeu  Eievationen,  welche  wir,  um  Verwechslungen 
hintansnhslten,  die  Bichtnngswinkel  nennen  wollen;  ftmerist  <  =  — » 
'  nnd  e's^  —  •^  wo  %  und  i}'  die  den  horizontalen  Sehnsswellen  OZ  =  Z 
und  OA=il  zugehörigen  Rlevationswinkel,  endlich  «  nnd  n*  die  respectiTen 
PofiitioDswinkel  bezeichnen. 

Han  hat  somit: 

^s  =  h-n)  -  (V-iiO  =  (n  -  ifO  +   (8) 

Zur  Bestimmung  ?on     —  ^0       ebenso  von  (n'  —  »)  brancht  man 

nebst  der  Installirungshöbe  auch  die  Grundlinien  X  und  |  der  äussersten 

Trefferbahnen.  Setzt  man  jene  X  der  höcht^tcn  directen  Trefferbahn  als  be- 
kannt voraus,  so  ist  auch  ihre  Horizontal-Prujection  X',  sowie  die  Horizontal- 
Projection  ^'  =  X'  —  L  der  kürzesteu  TrefTerbahu  gegeben,  daher  sich: 

e  =     +   (7) 

«'  aus:  co^  n*  ss.   (8) 

mit  Hilfe  der  Schusstafel  und  endlich 
^<  nach  Qleiehnng  (6)  berechnen  Usst 

Durch  Ausfnhrang  des  hier  Angedeuteten  gelangt  man  fttr  6^  nnd 
90  *y  InstalUningshöbe  zn  folgenden  Besdtaten, 
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E-? 

1           für  h,  = 

6  Meter 

1         fflr  /4  =  80  Meter 

p 

1 

Installirungsböhe  ergibt  sich 

o 
te 
'S 

0X=X,Di8tant  in  derGi 
linie  der  äussersten  Treffoi 
gemessen  in  Meter 

0  ii  =     Distanz  iu  der 
Grundlinie  der  kürzesten 
Treffer  bahn  gemessen  in 
Meter 

fem« 

Q.S  2 
1  .2-9 

«5-  >*■  es 

.',  —  «,,  Differenz  der 
Positions Winkel  in  Bezug 
auf  die  Grundlinien  Xu.  1, 

u 

<u 
CK) 

's  ^ 

'S 

-  00 

^"  a 
o 

■ 

1  ca 

m  > 
M»  « 

.2  S'S 

»  s  » 

n-*^  P 
MJ>  P  .P 

.  P  m 

^  i 

a 

tS'5'« 

Vp.S 
s?>  «a 

n,,  Differenz  der  Po- 
sitionswinkel  in  Bezug  anf 
die  Grundlinien  X  n.  |, 

%^ 

'3  .2 

's  -P 
5  .2 

*  a 

-  5 

■  «8 

II  w 

ja 

> 

100 
200 

800 
400 
600 

62-63 
163-40 
249  Ol 
349-46 
460-93 

8-8' 
6  0 
6-6 
60 
60 

2"  3-4' 
31  4 
14-0 
7  4 
46 

2»  7-2' 
36-4  . 
19-61 
13-4 
10-5 

78-59 
170-36 
267-94 
866-36 
465-26 

2  6' 
o- 1 
3-6 
3-9 
4  3 

4»43-2' 
1  21-7 
88-9 
22-7 
160 

4»46-7' 
1  24-8 
42-4 
26-6 

IV  O 

0-44 
0-43 
0-46 

0-60 

600 
700 
800 
900 
1000 

664-11 

667-26 
760-16 
862-59 
964-66 

6  9 
6-7 
6  7 
6-6 
5-6 

3'0 
1-9 
14 
10 
0  7 

8  9 
7-6 
7-1 
6-6 
6-3 

564-94 
665-02 
765-58 
866-47 
966-82 

4  5 
4-7 

4-  9 

5-  1 

6-  3 

10  6 
7-4 
6-4 
4-8 
3-4 

160 
12-1 
10-3 
9-4 
8-7 

0-69 
0-63 
0-68 
0-70 
0-73 

Es  ist  somit  in  Bezug  auf  die  Grösse  der  zulässigen  Elevationsfehler  die 
in  der  Mars  installirte  Mitrailleuse  der  am  Fallreep  aufgestellten  entschieden 
vorzuziehen,  denn  bei  jener  kann  man,  ohne  einen  Fehlschuss  hervorzurufen, 
in  der  Elevation  besonders  auf  die  kleineren  Distanzen  um  ein  beträchtliches 
Mass  fehlen. 


d)   Bekannten  Distanzänderungen  zugehörige  Elevations- 

änderungen. 

Bezeichnet  man  den  einer  bestimmten  Distanz  0  X  =  X  zugehörigen 
Bichtungswinkel  wie  früher  mit  s,  hingegen  jenen  für  eine  nm  100  *!/  kleinere 
Distanz  mit  s'\  so  ist  offenbar  s  —  6"  =  J's  jener  Winkel,  um  welchen  die 
Elevation  der  Mitrailleuse  verringert ,  respective  die  Depression  vergrössert 
werden  muss ,  wenn  das  Torpedoboot  aus  der  Distanz  X  in  jene  X  —  100  ^ 
gelangt. 

Bei  Benützung  der  früher  bestimmten  Werte  von  und  und  der 
Schusstafel  für  die  25%»-Mitrailleuse  ergeben  sich  die  aus  der  folgenden  Tabelle 
zu  entnehmenden  Resultate. 
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Installiningsböhe  ist 

0  X=X,  Distanz  in  der  61 
linie  des  SchuBses  gemesse 
Meter 
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Aamerkung 

100 

aoo 

800 
400 
600 

—  8« 

—  1 

—  0 

—  0 
+  0 
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1« 

26 
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mm 
«0 
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0  11 
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0-21 
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0*40 

*  Dieeei  Besoltat  zeigt,  dMs 
fBr  6«yiMlimningBh9lw  die 
Distani  diM  Horizontalscbusses 
400  «y  beirftgt.  Bei  80  In- 
iWUninethöM  betdürt  ito- 
Mibe  »on&hernd  826^ . 

600 
700 
800 

900 
1000 

+  0 

+  1 
+  t 

+  2 
-1-2 

48 
11 
84 
0 
27 

23 
28 
26 
27 

—  1  80 

—  0  47 

—  0  9 
4-  0  28 
+  I  6 

43 
88 
87 

37 
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Mit  Torpedoboot  mit  20  Mail. 
Fahrt  legt  100  in  9  4  Se- 
conden  zurück,  in  welcher  Zeit 
1iOohiteii840SdiQste  abgegeben 
werden  kOnneo. 

Aas  diesen  Zahlen  kann  man  folgende  Schlösse  ziehen: 

1.  Die  Elevation  mu88  bei  der  h/5her  installirten  Mitrailleuse  —  trotz 
der  grösseren  zulässigen  Slevationsfehler  —  öfter  corrigirt  werden»  als  bei  der 
niedriger  sitairten. 

2.  Die  Eievationsändeningen  hoch  installirter  Mitrailleasen  sind  besonders 

auf  nahe  Distanzen  sehr  bedeutend. 

3.  Die  hiebei  unvermeidlichen  Fehler  sind  grösser  als  bei  einer  niedriger 
installirten  Mitrailleuse,  weil  bei  dieser  die  in  ein  und  derselben  Zeit  auszu- 
fthimideii  Comctnnii  minder  wlilniiiil»  aind,  dahtr  nit  ?«nii6lirt«r  8oi:g- 
fidt  dmchgeflUiri  werden  kflnnen« 

4.  Bei  der  niedriger  inatallirton  HftraUlenae  betrlgt  innerkalb  der  DiilaDs- 

gronzon  von  1000  bis  100**/ die  Summe  aller  Eievationsändeningen  5"  37', 
bei  der  30"^  hoch  sitairten  18°  16',  weiche  in  beiden  F&llen  in  der  ZflH  von 
84*6  Seconden  bewirkt  werden  moss. 

e)  Kleinste  Distanzgrenzen. 

Die  InstallirungshSbe  ist  auf  die  horizontale  Entfernung  df,  bis  anf  welche 
ein  Torpedoboot  beschossen  werden  kann,  von  grossem  Einfluss.  Bei  den  25"*^- 
Mitraillensen  wird  nämlich  bei  ungefähr  20**  Depression  die  Zufuhr  der  Patronen 
nnverlässlich,  weil  in  Folge  der  schiefen  Lage  der  Patronenmagazine  und  Füll- 
triebter  die  Mnoenwilste  in  den  bertglteiien  Unten  der  Pelrooenflcher 
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UagsB  UmImo.  HiMMB  fblgty  dies  eia  Torpedoboot  nur  liui  la  jipir  Eni-. 
fMnnog  beschossen  werden  fauin,  bei  welcher: 

SO*  =      3\80  ä  =  k  eotffSff  (9) 

Man  iindet  fOr     s  6^7,      =s  16*5 *y,  hingegen  mr /ig  =  aO*y, 

Fasst  man  Boote  mit  Lancirtorpedos  in's  Auge,  so  mag  die  Grenze  der 
Beechiessbarkeit  belanglos  sein;  gegen  Boote  mit  Spierentoipedos  ist  es  jedoch 
«b  groeser  Yortheil,  das  Boot  bis  nnter  Bord  beschiessen  xn  kitanieii,  weU  die 
Wihreehetnlichkelt,  einen  Titalea  Theli  des  Bootes  oder  der  AnelegTorrichtnng 
in  IrelM,  mit  der  Abnahme  der  Bntfiinning  sehr  laeoh  wichst. 

f)  Gftller. 

Bei  der  grossen  Geschosszahl ') ,  welche  eine  -  Mitrailleuse  gegen 
ein  anfahrendes  Torpedoboot  schleudert,  verdienen  auch  die  Göller  eine  kurze 
Besprechung,  weil  angenommen  werden  darf,  dass  von  den  ebrea  505l(  an  kon 
gehenden  Geschoesen  manches  als  GAlIer  trifft. 

Nun  ist  zwar  der  Abprall winkel  der  Langgeschosse  im  Allgemoinen  be- 
deutend (und  zwar  annähernd  1*5-  bis  2-mal)  grr)sser  als  der  Einfallwinkel, 
daher  bei  gleichen  Eiufallwinkeln  auch  sehr  verschiedeu,  so  dass  auf  regel- 
mässige Göllerbahuen  nicht  gerechnet  werden  kann:  aber  jedenfalls  sind  die 
Ginier  der  niedriger  installirten  Mitraillense  viel  rasanter,  als  Jene  der  hoch 
installirten.  Es  ist  somit  die  Wahrscheinlichkeit,  Treffer  dnrch  GOller  zu  er- 
zielen, bei  kleinen  bstallirnngshOhen  viel  griieser. 

g)  Bonstige  Vor-  nnd  Kaohtheile. 

Einer  niedrigen  Installirung  am  Fallreep  oder  auf  eigenen  Aus- 
bauen, und  ebenso  der  etwas  höhereu  am  Uättendeck  oder  Castelldeck  etc. 
stellen  äch  keine  besonderen  technischen  Schwierigkeiten  entgegen;  die  für 
eine  Torpedoboot -Action  nfithige  Munition  Ifisst  sich  leicht  in  der  Nähe  der 
Mitrailleuse  unterbringen  und  rasch  ergänzen.  Die  Waffe,  die  vorbereitete 
Munition  und  die  Bedienuugsmannschaft  der  Mitraillense  sind  nicht  besonders 
exponiit,  feiner  die  Kell-  und  Stampfliewegungen  des  Schiffes  bei  der  Erthei- 
lung  der  Höhenrichtuug  von  verhältnismassig  geringem  Einfluss;  das  Kampf- 
tmflUiigwerden  eines  oder  mehrerer  Bedienungsnnmmem'  bediugt  keine  Itagere 
Fsnerpanse,  wenn  fttr  Ersatmimmem  Sorge  getragen  wurde;  der  An8S(din8S  ist 
insotene  die  Boote  innenbords  untergebracht  werden  —  bei  lostallirnngen 
am  Fallreep  und  auf  eigenen  Ausbauen  ein  freier,  da  der  /ulässigc  Bostreichungs- 
winkel  selbst  über  180°  beträgt.  Dagegen  ist  das  Einsehen  und  wirksame 
Beschiessen  der  feindlichen  Schiffsdecke  im  Kampfe  von  Scliiff  gegen  Schiff 
nicht  möglich,  aber  trotzdem  dQrfte  an  gOnstigeu  Zielen  (Brflcken,  Stflckpforten, 
ÜMsen  ekc)  kein  Mangel  sein. 


')  Wild  das  Peaer  auf  lSOO«y  IHatM»  eriHfnet,  die  Fahrtgewindigkeit  des 
Bootes  zu  20  Meilen  nnd  die  Feneigeschwindigkeit  der  Mitraillonso  zu  4  Schuss  per 
SMinde  ajgepypmen ,  so  können  wählend  des  Anfaluras  annihernd  ÖOO  Schüese  ab> 
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Bei  der  MtreinBtallirong  sind  die  ieebnisGheD  Sebwieriglreiteii»  mflohe 
dnrch  das  bedeutende  Gewicht  (ungeföhr  400  Kilogr.)  der  completen  llitniü- 
lease  und  durch  die  Grösse  des  für  die  Mitiailleuse  uöthigen  Raumes  (Halb- 
kreis oder  Kreis  von  circa  3  ^  Durchmesser)  hervorgerufen  werden,  gleichfalls 
überwindbar,  aber  die  Unterbringung  und  Ergänzung  der  Munition  wird  grosse 
Schwierigkeiten  bieten,  die  Boll-  und  Stampfbewegungen  des  Schiffes  werden 
die  riebtige  BioBtoUnng  der  mbeiiricbtong  acboB  bei  Mobt  bewegter  See 
nngemein  erscbwereo,  nnd  der  freie  Ausscbuss  dflrile  kBom  im  gleicben  Kaaee 
erreichbar  sein,  wie  bei  der  Fallreep-Installirung. 

In  Betreff  der  Munition  ist  Folgendes  zu  erwägen.  Jeden- 
falls muss  das  Munitionsquantum  so  gross  sein,  dass  ein  in  kürzester  Linie 
gegen  die  Mitrailleuse  anfahrendes  Boot  von  1200  *y  Distanz  an  bis  zu  seiner 
Vmkebr,  respeotiTe  Ue  unter  Berd,  und  aaeb  aeiaerVmkibr  bia  auf  ISOO^ 
Entfemnng  ebne  Feoerpaase  besdboseen  werden  kann.  Diese  Wege  enteprecbea, 
je  nachdem  man  Boote  mit  Lancirtorpedos  und  300  Lancirdistanz  oder 
Boote  mit  Spiorentorpodos  voraussetzt,  bei  20  Meilen  Fahrtgeschwiudigkeit 
einer  Zeit  von  170,  beziehungsweise  225  Secunden ,  daher  einem  Munitions- 
quantum von  rund  700  und  900  Patronen.  Nun  fasst  ein  Fülltrichter  24 
Patronen  und  wiegt  sammt  diesen  circa  14*7  Kilogr.;  das  Patronenmagaiin 
entbftit  32  Patronen  nnd  wiegt  gefttllt  20*7  Kilogr.  Es  sind  daher  gegen  daa 
Boot  mit  Lancirtorpedos  1  Patronenmagazin  und  28  Fülltrichter,  gegen  daa 
Boot  mit  Spierentorpedos  1  Magazin  und  36  Fülltrichter*)  nOthig,  was  einem 
Gewichte  ?on  432,  beziehungsweise  550  Kilogr.  and  einem  Yolomen  Yon  0*23, 
respective  0*29  Kubikmeter  gleichkommt. 

Dieses  Munitiuusquantum  müsste  bereits  vor  der  Action  in  der  Xähe 
der  Xitraillenae  sein,  denn  snm  Hissen  einzebier  geÜBlIter  FflUtricbter  wihxend 
dea  Angrüfoa  ist  l^eine  Zeit  und  zum  Hissen,  Plaeirea  nnd  iweimaligen  Auf- 
sperren einer  gefönten  Munitionslciste  mit  1  Pafaoneamagaiin  und  20  FflU- 
tricbtern  wahrscheinlich  zu  wenig  Zeit. 

Die  ziemlich  grossen  Elevationsfohlcr ,  welche  bei  nicht  voll- 
kommen ruhiger  See  eine  unvermeidliche  Folge  der  Boll-  oder  Stampfbewegungen 
dea  SobüKm  abid,  werdea  die  TrelfirabnidieinlidiM  der  bocb  inetallirten  Mitnil- 
lense  sebr  yermindem.  Es  dftrften  daber  acbon  bei  leicbt  bewegter  See  mit 
der  Mars-Mitrailleuse  weniger  directe  Treffer  des  Torpedobootes  erzielt  werden, 
als  mit  niedrig  placirten  Mitraillousen,  d.  h.  es  verliert  die  auf  S.  362  an- 
gegebene Reihe  der  P  nahezu  ihren  ganzen  Wert.  Ueberdies  machen  die 
erwähnten  Bewegungen  des  Schiffes  auch  die  Bedienung  der  Waffe  bedeutend 
schwieriger. 

Besdglicb  dea  Ansscbossea  sei  erwftbnt,  dass  von  der  Hara  ans  ein 

Feuer  in  derKielricbtang  nicht  möglich  ist,  und  man  sich  daher  darauf  besebitnte 

mflsste,  innerhalb  gewisser  Backsungswinkel  ein  Breitseitenfeuer,  möglicher^ 
weise  nach  beiden  Bordseiten  abzugeben.  Dagegen  könnten  beim  Kampfe  von 
Schiff  gegen  Schiff  die  feindlichen  Decke  wirksam  beschossen  werden,  doch 
wire  auch  die  Mars  aammt  ihrer  Mitrailleuse,  Bedienung  uud  Munition  ein 
aebr  exponirtes  und  scharf  markirtes  Zielobject  des  Feindes. 

Ii  e  s  u  m  e. 

Die  Uauptbestimmung  der  25%i -Mitrailleuse  ist  offenbar  die  Be- 
kämpfung iBindlleber  Torpedoboote.  In  Folge  deaaen  darf  bei  Anfalal-* 
lung  eines  leitenden  Grnndaatsea  auf  den  etwaigen  Yortbtil 

*)  Im  GanMo  7M  und  8M  Mxonen. 
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einer  Kebenbestimmung  (hiar  BenlÜMMbarkeit  der  ÜBindlieliea  Schifti- 
deeke)  gar  keine  Bfieksicht  genommeD  werden. 

Man  hat  daher  nur  zu  erwftgen,  dass  Ar  den  benichneten  Hanptsweck 

bei  der  niedriger  installirten  Mitrailleuae: 

a)  die  bestrichenen  Bäume  grösser, 

6)  die  bekannten   Distanzänderungen   zugehörigen  Elevationsänderaogen, 

sowie  die  Greozdistanzen  kleiner, 
e)  die  Behneu  der  GOUer  raeaoter,  endlich 

d)  die  Unterbringung  und  Biginning  der  Munition  leichter,  der  Einfluss 
der  Boll-  und  Stampfbewegungen  des  Schiffes  auf  die  Höhenrichtong  der 
Mitrailleuso  geringer  und  der  Ausschuss  freier,  dagegen 

e)  die  zulässigen  Elevationsfehler  und  —  vollkommen  ruhige  See  Torani^e- 
setzt  —  auch  die  Treffwahrscheinlichkeiten  kleiner  sind  als  bei  der 
Mher  installirten  MitraOIense. 

üns  scheint,  dass  die  Vortheile  a)  bis  d)  den  Nachtheil  c)  bedeutend 
öberwiegen ;  dieserhalb  glauben  wir  der  niedriger  installirten  25^-MitraU- 
lense  den  Vorzug  geben  zu  müssen. 

Damit  soll  jedoch  keineswegs  gesagt  sein,  dass  die  Mars  ohne  Vertheidi- 
gongsmittel  zu  sein  hätte.  Mitraillcuseu  kleinen  Kalibers,  leichte  Kartätsch- 
geeehlttie  oder  Schfitien  mit  Bepetirgeweluren  dftrften  onaerer  Ansteht  nach  in 
der  Kam  aehr  gnte  Dienste  thnn.  FOr  das  Entaprecbeadate  halten  wir  Schfltaen 
mit  Bepetirgewehren,  weil  die  Aussergefechisetzung  eines  Mannes  die  Wehr- 
kraft der  Mars  bloss  schwächt,  aber  keinesfalls  ganz  vernichtet,  und  der 
an  keinen  fixen  Punkt  gebundene  Schätze  auch  in  der  Mars  nach  allen 
Bichtangen  feuern  kann,  sein  Ziel  aufs  Korn  nimmt  und  in  Folge  dessen  mit 
siemlicher  Treffwahrscheinlichkeit  achiesst.  Sc 


Die  ArlHIaria  (tor  Modenm  SchMb. 

(Auszug  aus  einem  vom  k.  italienischen  Linienschiffs-Capitän  August  AI  bin!  in 
der  „Bivista  manUima^  veröffentlichten  Artikel.) 

Vor  einiger  Zeit  wurde  in  der  jBofol  UmM  Seniee  IntÜMian  die 

hochwichtige  Frage  ventilirt,  in  welcher  Weise  die  Geschütze  auf  den  Panier* 
schiffen  installirt  nnd  vertheilt  werden  sollen,  damit  die  grösste  erreichbare 
Wirkung  bei  möglichst  kleiner  durch  Panzer  geschützter  Fläche  erzielt  werde. 
Die  Art  der  Aufstellung  der  Geschütze  eines  Schiffes  muss  entschieden  den 
EYolutionen  der  modernen  Taktik  entsprechen.  l!iimmt  man  beispielsweise  au, 
smi  Sddffo  Ton  gleichen  Dimensionen,  aher  mit  einer  ungleichen  AniaU  von 
Oeschfltien  desselben  Kalibers  wftren  mit  einander  im  Kampfe,  so  kann  das 
Schiff  mit  der  geringeren  Anzahl  von  Geschützen,  deren  Aufstellung  jedoch 
dem  oben  angeführten  Grundsatze  entspricht,  sehr  leicht  als  Sieger  über  das 
mit  mehr  Geschützen  ausgerüstete  Schiff  hervorgehen.  Der  von  den  Mitgliedern 
der  Boyal  United  Service  Institution^  welche  sich  mit  der  Losung  diesei*  Frage 
liawThllBgten,  eingeschhigene  Weg  war  lediglich  piaktiaohec  Hatw;  ea  wwden 
0inCBeh  die  «inaainen  Momente  eines  GeMitea  nnd  die  hinhei  in  i^etehn  leit- 
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räamOD  möglichen  Evolutiuoon  verschiedener  Schiffe  verglichen  uud  so  die  Ver- 
wendung der  Hreitseitgeschütxe  und  jenoTi  die  in  der  Kielrichtuug  feuern  können, 
genau  analysii-t. 

Derartige  Erwägungen  sind  ftr  den  Schiflfbau  -  Ingenieur  von  groesem 
Werte,  denn  dadurch  wird  derselbe  in  den  Stand  gesetzt,  ein  SchifT  zu  con- 
stniireD,  welches  das  volle  Vertrauen  desjenigen  besitzt,  der  es  im  Ei-nstfalle 
commandiren  soll.  Das  Vertrauen  zu  einem  Kriegsmittcl  lässt  sich  nicht 
gewaltsam  erzwingen.  Es  kann  nur  aus  der  üeberzeuguug  erweckt  werden, 
die  man  vou  der  Erspriesslichiceit  der  Wa£fe  hat;  überzeugen  wird  der  Ingenieur 
jedoch  den  OfRcier  nionale  kOnnen,  wenn  er  in  seinen  SchApfnngen  bloes  den 
eigenen  Ideen  folgt,  und  nicht  auch  jene  bertdniehtigt,  ireiehe  sich  als  all- 
gemeine Meinung  der  zur  Führung  der  Schiffe  Berufenen  kund  gibt. 

Die  vor  der  Eoyal  United  Service  Institution  discutirte  Frage  hat  nicht 
zu  der  gewünschten  Lösung  geführt,  und  zwar  aus  dem  Grunde  nicht,  weil 
bei  Vergleichung  der  verschiedenen  Systeme  der  Geschützaufstellung  nicht  die 
beiden  Extreme,  sondern  ein  Schiff  mit  Breitseitgeschutzen  und  eines,  welehee 
ansser  diesen  mit  einem  einsigen  Bog-  nnd  einem  Heckgesehfltse  versehen  ist, 
angenommen  wurden. 

Das  Ergebnis  der  Discussiou  war  folgendes:  Die  Vor-  und  Nachtheile 
der  beiden  Systeme  heben  sich  gegenseitig  auf,  und  wenn  sich  der  Fall 
ergeben  suUte,  daxs  eines  der  Systeme  mit  besserem  Erfolge  zur  Anwendung 
kommt,  so  ist  dies  lediglich  als  die  Folge  eines  falschen  ManOvers  des  gegne- 
rischan  Schiffes  in  betrachten,  nnd  swar  eines  UanOveis,  welches  nicht  durch 
die  Auibtellnog  der  Artillerie  bedingt  wurde. 

Em  solches  Resultat  kann  nicht  zufriedenstellen,  sondern  diese  Frage 
muss  eingehend  geprüft  werden,  und  ihre  Lösung  kann  nicht  von  einem  ein- 
sigen Geschütze,  welches  in  der  Kielrichtung  feuert,  abhängig  gemacht,  sondern 
es  mflssen  zwei  ganz  verschiedene  Schifistypen  in's  Auge  gofasst  werden,  nämlich 
Breitseitsehiffe  und  Schiflb  mit  OrehUrilnnen. 

Die  Meinung  eines  TheOes  der  Artilleristen  geht  dahin,  dass  nrnn  in 
Folge  des  immer  grösser  werdenden  Gesdifltxkalibei-s  gezwungen  sein  wird,  die 
Idee  der  Breitseitenaufstolliin;^:  aufzugeben;  andere  huldigen  wieder  der  Ansicht, 
dass  man  auf  Geschütze  kleiueren  Kalibers,  jedoch  in  grösserer  Anzahl  und 
zu  beiden  Bordseiten  installirt,  zurückkommen  wird,  so  dass  es  angesichts 
dieser  zwei  gauz  verschiedenen  Meinungen  von  grossem  Interesse  sein  dürfte, 
genau  so  nntenncfaen,  in  wie  weit  nnd  unter  welchen  ümstftnden  das  von  der 
MehrsaU  für  besser  gehaltene  System  der  Geschfltiaufstellung  in  DrehthUrmen 
den  Versag  verdient.  Diesen  Untusochungen  sind  bestimmte  Daten  zu  Grunde 
zu  legen.  Zwei  Schiffe  von  den  oben  genannten,  von  einander  ganz  verschie- 
denen Tjriien  seien  mit  einander  im  Kampfe  und  ihre  Evolutionen  seien  in  Zeit- 
abstaude  von  einer  Minute  getheüt,  welche  Zeit  in  der  Pi-axis  vum  Abfeuern 
einer  Breitseite  bis  snm  Abfeuern  der  folgenden  ▼eistreioht  Femsr  sei  ta- 
geoommen,  dass  die  Schüigeschwindigkeit  oonstant  10  Meilen  betrage,  daea 
alle  Evolutionen  mit  dem  Moder  hart  an  Bord  Torgeuommen  werden  und 
endlich  dass  der  Halbmesser  des  Wendungskreises  250 betrage.  Die 
Evolutionen  der  Schiffe  sind  ausschliesslich  vom  Gebrauche  der  Artillerie  ab- 
hängig gemacht.  In  Fig.  1,  Tafel  XV,  sind  die  Evolutionen  zweier  Schüfe 
wiedergegeben,  deren  Bemühungen  dahin  zielen,  ihre  Artillerie  bestmfiglichat 
rar  Oeltaaf  m  bfingni.  .B  aei  das  SdhIII  «M  «i  ta  BrsüMittB  puHiHaB 
taAMssB  nd  H  jsMs,  welehea  ditsribsn  im  dnUwteB  TUnm  llhii 
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das  Boder  Steuerbord  an  Bord,  um  seine  Oeechfltte  gebianehen  zu  kOnnen, 
und  gelangt  binnen  einer  Minute  in  die  Stellung  1 ,  welches  HanOver  das 
Schiff  D  zwingt,  nach  Backbord  abzufallen,  um  auch  die  anderen  Geschütze 
in  Thätigkeit  bringen  zu  können.  Wir  werden  nun  einige  Phasen  des  Gefechtes 
mfolgiB  nad  «rwfigen,  dordh  wikho  ümsttade  dk  Sclüii  gwnuigeD  Warden, 
m  di»  in  der  SkiiM  mit  InikHiftBdaii  HomMni  beni^nettii  PoBHImiw  tu' 
gelangen.  Jedes  der  SeUllli  gib  in  1  eine  Breitseite  ab.  D  steuert  im  selben 
Caree  weiter,  denn  es  kann  in  dieser  Stellung  jede  Bewegung  des  Gegners 
ansnQtzen.  B,  welches  die  erste  Salve  mit  grösstmögl icher  Backsung  nach 
Torne  abgeben  musste,  sieht  sich  nun  gezwungen,  die  Wendung  von  8  Strichen 
zu  ToUendeDf  um  den  Gegner  wirksam  beeohieeeen  sn  können.  Dieses  Manöver 
fUui  noeh  am  eelunlleten  ram  Ziele.  B  gelangt  eo  in  die  SteDong  2.  In 
Zeitabschnitten  ton  je  einer  Minute  kommen  die  Schiffe  in  die  nun  folgenden 
Stellungen  3,  4  nnd  5,  geben  jedesmal  eine  Breitseite  ab.  Sie  bleiben  hiebei 
im  nämlichen  Gurse,  denn  jede  Abweichung  aus  demselben  wäre  fQr  beide 
gleich  nachtheilig.  —  Stellung  6.  Nachdem  B  in  die  Stellung  5  gelangt  ist, 
muss  es  den  Ours  ändern,  denn  die  Geschütze  .können  nicht  mehr  derart 
naeii  aehter  gebMlnt  weiden,  nm  den  Qegner  noA  n  MUni.  B  wtiilt  dedialb 
die  jedenfalls  benere  und  schnellere  Wendung  nach  Backbord,  weil  es  sieh 
dadurch  nicht  unnöthiger  Weise  von  seinem  Gegner  entfernt.  Sobald  D  dieses 
Manöver  bemerkt,  legt  es  ebenfalls  hart  an  Backbord  und  gelangt  nun  in  die 
Stellung  6,  welche  von  B  nicht  beschossen  werden  kann.  D  hingegen  beschiesst 
den  Gegner  mit  allen  Geschützen  Ober  Steuerbord. 

In  der  Skizze  folgen  die  weiteren  Stellungen  der  Schiffe  bis  zum  Ende 
der  zwanzigsten  Minute  des  Gefechtes.  Obwohl  die  Bewegungen  des  B  so 
gewiUt  wurden,  dies  aie  mit  BOekeicht  auf  die  obwaltenden  ümstlnde  stets 
sA9  die  besten  angesehen  werden  kOnnen,  und  das  Schiff  mit  Drehgeschütien 
seine  Wendungen  von  denen  des  Schiffes,  welches  nur  über  Breitsoitenfeuer 
verfögt.  abhängig  machen  musste ,  kommt  man  zuletzt,  wenn  man  die  nun 
folgenden  Stellungen  in  der  Skizze  bis  zur  letzton  nach  der  oben  angewendeten 
Methode  prQft,  doch  zu  dem  äusserst  wichtigen  Schlüsse,  dass  das  Schiff  mit 
Gesehfltun  an  den  Breitseiten  tou  20  CteechfltisalTen  getroftm  wozde,  wfthrend 
jenes  mit  Geschfltzen  in  drehbaren  Thtimen  nnr  11  8al?en  bekam.  Endlich 
gelangt  das  Schiff  B  in  die  Stellung  20,  in  weicher  es  vom  Gegner  auf  die 
körzeste  Distanz  mit  den  Buggeschntzen  beschossen  wird,  während  es  auf  den 
Gebrauch  der  eigenen  Artillerie  verzichten  muss. 

Nehmen  wir  nun  an,  dass  das  Feuer  erst  auf  1000  '"^  Distanz  eröffnet 
werde  (Fig.  2)  und  untersuchen  wir  auf  gleiche  Weise,  welche  Vortheile  hiebei 
für  X>  erwachsen.  Auf  1000  *7  angelangt  (Stellung  1 )  eröffnet  D  das  Feuer 
in  der  Kieliiditnng  nadi  Tone,  B  hingegen  mme  nach  Stemfheid  wenden 
md  kann  erst  in  der  flteOnng  2  mit  den  Geechdtien  der  Baekbordseite  den 
Gegner  angreifen.  D  setzt  den  gleichen  Ours  fort,  wodurch  es  weniger  Treff- 
fläche darbietet,  und  erwidert,  bei  2  angelangt,  die  Salve  des  B.  Um  nicht 
schon  nach  Stellung  3  der  Möglichkeit  des  freien  Schusses  beraubt  zu  sein, 
mu&s  B  unbedingt  nach  Backbord  ausscheren  und  wechselt  dann  von  3  aus 
eine  Breiteeite  mit  D,  wetehee  indeeiea  dir  Bewegung  nach  BicUberd  gefolgt 
iit.  S  lieht  nnn,  dass  D  nach  achter  in  gelangen  faraneht»  nm  es  —  wie 


Digitized  by  Google 


zu  Ende  des  froheren  CMbehtes  —  in  die  Enge  zu  Mbw,  iwilrit  daher  dag 
unbedingt  beste  Manöver  nnd  geht  nach  Steuerbord. 

Fährt  mau  fort,  jedes  Schiff  das  beste  Manöver  ausführen  zu  lassen,  so 
findet  man  endlich,  dass  B  diesmal  nur  3,  D  hingegen  6  volle  Lagen  abzu- 
geben im  Stande  war,  das3  femer  B  sehon  am  Ende  der  f&nften  Minute  in 
eine  Stellnng  kommt^  in  welcher  er  nicht  mahr  fenem  kann. 

Ans  diesen  Baiiq^ielen  geht  hervor,  dass  ein  Schiff  mit  den  GeschfttMii 
in  der  Breitseite,  wenn  es  einem  Gegner  mit  Geschützen  in  Drehthflrmen 
wirksam  entgegeutreten  will,  an  jeder  Bordseite  doppelt  soviel  Geschütze  als 
das  letztere,  also  im  Ganzen  die  vierfache  xVuzahl  führen  muss.  Trotzdem  wird 
man  das  Schiff  mit  Drebthürmeu  als  daä  stärkere  ansehen  mübäua,  denn  wenn 
ea  damsalban  gelingt,  sich  im  Laufe  dar  Eyelntiontti  dem  Gegner  derart  aohlar 
sa  n&hem,  daaa  die  Entferanng  Uaiaer  wird,  als  der  Wendnagshalbmeaaer, 
80  ist  letsterer  immer  verloren,  denn  er  wird  mit  Geschossen  fibenchfttM, 
und  wenn  er  die  Fahrt  vermindern  oder  gar  einstellen  sollte,  sogar  gerammt. 

Verfolgen  wir  nun  den  Gegenstand  weiter  und  stellen  zwei  Flotten,  von 
denen  jede  eines  dieser  beiden  Systeme  repräsentirt,  einander  gegenüber.  Zur 
yereiniuhnag  and  gröeaerea  Klarheit  werden  nor  yeriadarungan  in  i»  HarmatiaB 
angenemmen,  welche  gleichseitig  anagafilhrt  werden  können.  Die  beiden  Flotten 
steuern  in  Frontlinie  formirt  gegeneinander  (Fig.  3).  Dia  Distanz  bei  Er61lkien 
dos  Feuers  beträgt  2000""/.  Die  Flotte  Ii  wird,  nm  in  die  Schusslinie  zu 
kommen,  wieder  mit  der  Cursändornng  beginnen  müssen  und  geht  um  circa 
8  Striche  nach  13atikbord.  Die  Flotte  D  tiührt  hierauf  eine  ähnliche  Bewegung 
ana  vnd  befindet  sich  nach  Terlanf  der  eiaten  Minnta  in  der  Stellung  1, 
woranf  aie  in  einem  Cnree,  welcher  nage  Ahr  6  Striche  fom  nnprfinglichaB 
nach  Backbord  abweicht,  weiter  steuert.  In  diesem  Cnrae  fidirend  kann  die 
Flotte  D  deu  Foind  stets  bcscliiossen .  möge  dieser  was  immer  für  eine  Be- 
wegung ausführen.  Würde  die  Flotte  B.  nachdem  sie  die  Stellung  l  erreicht 
hat,  in  diesem  Curse  fortfahi-on ,  so  eutferut  sie  sich  vom  Feinde  und  wäre 
bald  darauf  sogar  nicht  mehr  im  Stande,  denselben  zu  beschiessen ;  sie  führt 
deshalb  eine  gleichseitige  Wendong  nach  Stenerbord  aoa  nnd  gelangt  nach 
Ablauf  der  zweiten  Minote  in  die  SteUnng  S.  Hier  bekömmt  sie  eine  Lage 
TOn  der  Flotte  D,  ohne  sie  erwidern  zu  können,  und  gelangt,  die  Wendung 
weiter  fortsetzend,  in  die  Stellung  3.  von  wo  aus  nur  fünf  Schiffen  die  Mög- 
lichkeit des  Treffens  geboten  ist;  hierauf  f^ihrt  sie  in  diesem  Curse  fort, 
weil  derselbe  bald  auch  das  audere  Schiff  in  die  Schussliuie  bringt.  Von  da 
an  dnrchlaofen  die  beiden  Flotteni  die  gleichen  Cone  beibehaltend,  die  non 
folgenden  Stellungen  4,  5,  6  nnd  7,  indem  sie  jedeamal  eine  Salve  wechaeln.. 

Von  diesem  Momente  an  tritt  der  Nachtheil  Ar  die  Flotte  B  deutlich 
hervor,  denn  die  feindlichen  S«'hifre  legen  sich,  wenn  B  nicht  den  Cur? 
ändert,  schachfömiig  in  die  entsprechenden  Schiflfsintervallc  ö's .  in  welcher 
Position  sie  nicht  getroffen  werden,  wohl  aber  den  Gegner  beschlossen  können. 
Oeht  B  nach  Stenerbord,  so  macht  D  die  Wendung  nach  mid  ea  tritt  wieder 
die  s^on  in  den  beiden  Bmselngefechten  erwfthnte  Sehlussverlblgang  mit  den 
BuggeschUtceo  ein.  Versucht  B  den  einzigen  Auswog,  nach  Backbord  sa  ent- 
weichen, so  wird  es  von  den  Achtergeschützen  des  Feindes  beschossen. 

Aus  dieser  Darstellung  ergibt  sich  neuerdings  der  Vortheil  für  die  Flotte 
mit  Drehgoschützen ;  denn  diese  hat  sieben  wirksame  Lagen  abgegeben,  wäh- 
rmd  -jene  mit  Breitseitgeschützen  deren  nur  fünf  abgeben  konnte,  und  dieser 
VMhtheU  flllr  die  letstere  dfirfla  durch  Slystamiaining  einer  grOsanmi  Ansahl 


S71 


▼cm  0«NdiAtnii  fldnMdieb  iMhobon  werden.  Hier  Unnte  der  Binwnrf  gemadrt 
werden,  daee  die  Sehilfo  mit  DrehgeachtiMB,  «n  den  Tortiheil  eines  gm 
freien  Schnsefeldes  zu  besitzen ,  der  Takelte  vollständig  entbehren  mflssten, 
femer  dass,  wenn  über  Bank  gefeuert  wird,  die  Geschütze  selbst  den  leich- 
testen gegnerischen  Geschossen  ausgesetzt  seien,  oder  dass  endlich  compli- 
cirte  Yorrichtangen  erforderlich  sind,  wenn  mau  die  Geschütze  in  gepanzerte 
ThIInne  einaehlieeet  Derartige  Einwürfe  sind  jedocli  niclit  wesentlich  genug, 
am  die  eben  bewiesenen  Toithefle  sebmfilem  m  können.  Die  toebfitM  der 
Breiiseitschüb  nnd  eben  auch  nicht  gedeckt,  denn  die  Stftekpforten  erlauben 
den  Geschossen  freien  Zutritt.  Nicht  zu  übersehen  ist  ferner  die  Thatsache, 
dass  man,  um  die  Artillerie  der  Breitseitschiffe  z\i  decken,  eine  viel  grössere 
Fläche  mit  Panzer  versehen  müsste. 

Was  die  gänzliche  AnflasSung  der  Takelage  bei  den  modernen  Schlacht- 
sehüfen  anbelangt,  so  ist  dieselbe  als  eine  bescbloesene  Saebe  ansnseben; 
doch  kann  man  wohl,  ohne  die  Schussfrdheit  der  Drebgasehdtie  sn  beein« 
trftchtigen,  eine  Hilfstakelage  beibehalten. 

üm  die  Geschütze  einerseits  nicht  dem  feindlichen  Feuer  auszusetsen 
und  dieselben  anderseits  nicht  in  schweren  Thürmen  installiren  zu  müssen, 
schlägt  Verfasser  dieses  Artikels  folgendes  System  vor:  Auf  Deck  vorne  uud 
acbter  befindet  sieb  je  ein  gepanzerter  Gesefafttantand  mit  swei  in  der  IQelrieb* 
tang  bstaUirten  Drelischeibenf  auf  welchen  je  zwei  auf  YerschwindangslaflSstea 
montirte  25Tonnengeschfltz  installirt  sind.  Die  Drehscheiben  haben  einen  thurm- 
ähnlichen Aufbau  aus  Eisenblech  sammt  Decke  zum  Schutze  gegen  Mitrailleusen- 
feuer.  Die  Decke  ist  derart  durchbrochen,  dass  die  Geschütze  durch  dieselbe 
nngehiudert  gehoben  uud  gesenkt  werden  können.  Während  des  Ladens  and 
Biehtena  sind  die  Qesebfltie  dorcb  die  Panserwftode  gesclifttst  nnd  werden  nnr 
snm  Scboase  emporgeboben,  so  dass  sie  bloss  wenige  Seconden  dem  ftind- 
lichen  Feaer  ausgesetzt  sind.  Diese  Systemiaimng  ermöglidit  also  eine  starke 
Bestückung  von  6—8  25  TonnengeschOtzen .  wobei  die  zum  Schutze  nöthige 
Pauzeruugsfläcbe  verhältnismässig  viel  kleiner  als  beim  Thurmsystem  ausfällt 
and  sich  ausserdem  längs  der  Bordwand  erstreckt,  wodurch  die  See -Eigen- 
schaften des  Schiffes  gewinnen  müssen. 

Wenn  man  die  Dnrebaeblagskraft  der  S6  TonnengesebStie  in  Betraebt 
siebt,  ftmer  die  Möglichkeit  eines  Schnellfeuers  nnd  die  Wabrscheinlichkeü 
des  Treffens,  welche  mit  dieser  Anzahl  von  Geschützen  geboten  wird,  berück- 
sichtigt, so  gelangt  man  zu  dem  Schlüsse,  dass  ein  solches  Schiff  selbst  gegen 
einen  DuiLio  trotz  seiner  4  Biesengeschütze  mit  Aussicht  auf  Erfolg  in  den 
Kampf  geführt  werden  kann. 

Ist  ein  Gescbati  Ton  einem  beetimmten  Tjp  acbon  Im  Stand«,  dea  Panaer 
des  Gegners  zu  seratSren ,  so  ist  wohl  der  Vortbeil  auf  Seite  der  grosseren 
Anaahl  der  Geschütze  und  nicht  auf  jener  des  grösseren  Kalibers,  denn  in 
den  modernen  Seegefechten  wird  voi*zugsweiäe  das  schnelle  und  fortgesetzte 
Feuern  in  Anwendung  kommen.  Der  Vorthoil  der  schweren  Geschütze,  auf 
grosse  Distanzen  wirksam  feuern  zu  kCnnen,  ist  wegen  der  bedeutenden  Inter- 
Talle swiaeben  den  eimelnen  Scbfisaen  aolcber  Oesebfltae  nnd  wegen  der 
Sebwierigkeit  dea  Trefllnia  jedeoCilla  ein  sehr  problematiseber.  Die|enigen,  welebe 
Sddffin  mit  wenigen,  aber  schweren  Geschützen  den  Vorzug  geben,  vergessen 
femer,  dass  es  zwecklos  ist,  Schiffe  mit  einem  möglichst  kleinen  Wendungs- 
halbmesser zu  bauen,  wenn  ihre  Artillerie  mit  der  dadurch  bedingten  Dreh- 
geschwindigkeit  nicht  Schritt  halten  kann,  denn  die  Zeit,  welche  bis  zum 
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neuerlichen  Ijaden  der  Geschütze  verstreicht,  ist  doppelt  so  lang  als  jene, 
während  welcher  das  Schiff  einen  vollen  Kreis  beschreibt,  wie  dies  bei  den 
Schiffen  mit  Monstregeschützen  Typ  Dulliü  und  Ijsflexible  der  Fall  ist. 

Wenn  man  über  mehrere  Geschütze  Yerffigt,  so  kann  der  Fall  nur  selten 
eiiitroton,  dass  man  den  Gegner  passirai  vAi  nnd  anf  deoselbea  deshalb 
nicht  feuern  kann,  weil  die  Oeschütze  nicht  klar  sind. 

Es  ist  keineswegs  die  Aufgabe  dieser  Zeilen,  das  Breitseitsystem  gänzlich 
zu  verdammen.  Ein  modernes  Schlachtschiff  wird  im  Gegentheil,  um  gegen  alle 
möglichen  Schiffstypen  wirksam  kämpfen  zu  können,  mit  Geschützen  auf  Dreh- 
scheiben und  ausserdem  mit  leichteren  Breitseitgeschätzen  versehen  seiu  müssen 
Qod  swar  letiteies  ans  dem  Onuide,  weil  die  modernen  PuuenchUfo  — 
ganz  verschieden  Ton  den  älteren,  welche  durchwegs  gepaniert  waren  —  mit 
einer  anf  eine  mfiglichet  kleine  fl&che  concentrirten  Panzerung  versehen  sind, 
wodurrh  ein  verhältnismässig  grosser  verwundbarer  Theil  übrig  bleibt.  Der 
Zweck  der  wenigen  schweren  Geschütze  beschränkt  sich  darauf,  den  dicken 
Panzer  des  Feindes  zu  durchschlagen  und  dessen  Artillerie  zum  Schweigen  zu 
bringen,  es  mm»  also  die  Baachlaaeung  der  ohenerwfthnten  Yennmdhuen  Theile 
vnterbleiben. 

Um  nun  darzuthnn,  von  welcher  Widitiglmit  das  Bescbicsseu  der  un- 
gcpanzerten  Schiffstheile  sein  kann,  stellen  wir  uns  zwei  Schiffe  des  Typ  In- 
flexible vor,  welche  miteinander  kämpfen.  Eines  dieser  Schiffe  sei  bloss  mit 
seiner  schweren  ArtUlerie,  das  andere  ausserdem  noch  in  dem  ungepan- 
zerten Theile  mit  8  leichten  Hinteriadgeschützen  an  jedem  Bord  armirt.  Wir 
wollen  das  Fener  der  achweren  Geechfttie  ganz  nnbeachtet  lassen;  das  Be- 
snltat  desselben  wird  von  den  vielen  Umstanden  abhängen,  die  in  der  Praxis 
eintreten  können.  Das  Schiff  mit  der  leichteren  Batterie  wird,  so  oft  es  die 
Evolutionen  gestatten,  volle  Lagen  mit  Granaten  gegen  den  ungepanzerten 
Theil  abgeben.  Nimmt  man  an,  dass  ein  Schiff  bei  jedesmaligem  Beschreiben 
eines  Kreises  zwei  Lagen  abgeben  könne,  so  hat  man  ungefähr  2  Schüsse  aus 
jedem  GeschAtie  in  5  Minaten,  oder  in  unserem  Falle  192  Schfisse  nach  ein- 
stflndigem  Gefechte.  Von  diesen  kann  man  füglich  30  (also  58  Schüsse) 
als  Treffer  annehmen.  Nachdem  es  sehr  schwer  ist.  den  Effect  des  Berstens 
einer  Granate  in  einer  Zelle  anzugeben,  weil  dieser  von  den  Dimensionen  der 
Zelle  und  ferner  davon  abhängt,  ob  die  Zelle  leer  oder  mit  Wasser  gefüllt 
ist  (in  welch'  letzterem  Falle  die  Granate  gewissermasseu  torpedoartig  wirkt), 
so  werden  wir  nns  daianf  beschrftnken,  den  Effect  der  Qianate  als  IToIlgesehoss 
naher  zu  betrachten,  ohne  aal  die  noch  zerstörendere  Wirkung  beim  Benten 
derselben  Bficksicht  zu  nehmen.  Mit  Rücksicht  auf  die  beim  Schiessen  von 
Granaten  gegen  Eisenbleche  gemachten  Erfahnmgen  kann  man  annehmen,  dass 
die  Granate  nach  dem  Auftreffen  (in  welchem  Momente  eben  der  Zündsatz  zu 
brennen  beginnt  noch  4 — 6  "7  weit  fliegt,  bevor  sie  durch  den  Zünder  zum  Bersten 
gebracht  wird.  Die  Zellmiwinde»  die  noä  uumrhalb  dieser  4 — 6  liegen,  werden 
also  auch  durchschlagen  werden,  was  hei  den  Schiffen  DmLio  nnd  Dahdolo 
beinahe  die  halbe  SdiifiiBbreite  ausmachen  würde.  Fasst  man  die  Wirkung 
aller  58  Geschosse,  seien  es  senkrechte  oder  schiefe  Treffer,  zusammen,  so  ist  die 
Annahme  gerechtfertigt,  dass  der  grösste  Theil  der  Zellen  nach  der  ganzen 
Länge  des  Schiffes  durchgeschlagen  sein  wird.  Der  Einlluss  des  nun  von  allen 
Seitmi  einströmenden  Wassers  auf  die  Stabilität  des  Schiffes  ist  dorcb  die 
Gommission,  walcher  die  FrOfong  dss  fnUDOBLB  oblag,  genügend  charak- 
tarisirt  worden.  Diaaelbe  sagt:  Das  Schiff  wird  wohl  noch  über  einen  gewissen 
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V€faidii«n  gebraucht  werden  müssen,  die  nnter  gew()hiillchen  Umständen  nicht 
nothwendig  sind.  Die  Fahrt  wird  nämlich  beträchtlich  herabgemindert  werden 
müssen.  Drehungen  mit  grossem  Steuerwinkel,  welche  eine  Neigung  des  Schiffes 
zur  Folge  haben  ,  müssen  unterbleiben  und  endlich  wird  die  Artillerie  mit 
grosser  Vorsicht  zu  handhaben  sein,  um  dem  unter  solchen  Umstäudeu  geiahr- 
liehen  Einflneee  Tonobeugen,  den  die  Bewegung  dendben,  reb>p.  des  Drehen 
der  Thürme  herTOrlningt.  Das  Sdüif,  welches  somit  eines  grossen  Theiles 
seiner  Wehrkraft  beraubt  ist,  wird  nnn  offenbar  der  SpielbaU  des  Gegners 
werden ;  letzterer  wird  seine  Geschütze,  Ramme  und  Torpedos  zur  vollen  Gel- 
tung bringen  und  zum  Schlüsse  den  Untergang  des  Feindes  herbeiführen,  denn 
trotz  Doppelboden  und  Zellen  kann  kein  Schiff  wiederholten  Angriffen  mit  den 
TOfwwihnlsii  Weltai  widentdinB. 

Angeridits  dieser  betiiehtliehen  Yorkheile  einer  derartigen  leiditsn  Batterie^ 
ist  die  häiere  Schiffsgeschwindigkeit  um  1 — S  MeOen,  die  man  durch  Verzicht- 
leistung  auf  dieselbe  erzielen  würde,  nur  von  geringem  Werte.  Bei  Schiffen, 
deren  ungepanzerter  Theil  bedeutend  grösser  ist,  als  der  gepanzerte,  wäre  diese 
leichte  Batterie  anter  Umständen  sogar  auf  Kosten  der  schwereren  zu  vergrössern. 
Denn  die  erster«  f&hrt,  wie  eben  nachgewiesen  wnrde,  schneller  zu  einem  ansschlag- 
geibeiideB  Ziele.  Der  gepnmerte  IhiÜ  sanunt  den  schweren  GeeehtttMii  knim 
schon  ganz  vernichtet  sein,  nnd  das  Schiff  wird  doch  noch  über  die  Bamme 
verfügen  krtnnen  ,  wenn  demselben  eben  auf  die  früher  bezeichnete  Art  nicht 
die  Möglichkeit  des  freien  Manövers  benommen  worden  ist.  Hat  dagegen  das 
Schiff  die  grossen  Geschütze  vollkommen  intact,  und  ist  es  durch  die  leichte 
Batterie  des  Gegners  seiner  ManGvrirfäbigkeit  beraubt  worden,  so  ist  es  den- 
aodi  verioreii. 

Wollte  man»  am  auf  diese  leiditere  Batterie  vendditen  zu  können,  ans» 

schliesslich  lor  Vernichtung  der  ungepanzerten  Schiffstbeile  des  Gegners  eines 
der  schweren  Geschütze  in  Verwendung  bringen,  so  würde  man  dieses  Ziel 
nur  in  einem  äusserst  geringen  Masse  erreichen,  was  durch  die  Thatsache 
genügend  klargelegt  ist,  dass  man  mit  einem  solchen  Geschütze  vermöge  der 
complicirtMi  Man^pilatioD  hdm  Laden  und  Biditen  knnm  mehr  als  6  Schlisse 
in  der  Stande  abgeben  kanm  Wollte  man,  um  die  normirfte  Gesammtnhl  der 
Mhworen  Oeschfltse  seiner  Hauptaufgabe  zu  erhalten ,  noch  ein  100  Tonnen- 
geschütz einzif?  zu  obigem  Zwecke  installiren,  so  wären  die  Schwierigkeiten, 
welche  sich  diesem  Vorhaben  entgegenstellen,  noch  immer  bedeutender,  als 
wenn  man  fünf  Stück  15%»-Hinterladgeschutze  adoptiren  würde,  ganz  abgesehen 
davon ,  dass  man  mit  diesen  fünf  Geschützen  eine  bedeutendere  Wirkang  er» 
aidmi  wird,  als  mit  dem  einen  100  Tonnengeechtls,  was  naehstdiend  bewiesen 
werden  soll. 

Es  sei  selbst  die  Möj^lichkeit  zugegeben,  dass  man  mit  dem  100  Tonnen* 
geechütze  vermöge  seiner  Installirung  auf  Drehscheiben  bO%  der  Schüsse,  also 
drei  per  Stunde,  als  Treffer  rechnen  könne.  Jede  Granate  wird,  wie  schon 
erwähnt,  nach  dem  Anftreffen  noch  4 — 6  durchfliegen,  d.  h.  wenn  man 
wie  froher  den  Bdiiffstyp  IBFLISIIBLB  annimmt,  3  Zellenwtnde  darchbohien 
und  dann  explodiren.    Im  Ganzen  sind  also  9  Zellenwände  dnrchschossen. 

Die  leichten  Hinteriadgeschütze  kOnnen  ein  Schnellfeuer  von  60  Schüssen 
per  Stunde  entwickeln ;  wir  wollen  jedoch  bloss  zwei  Schüsse  in  je  5  Minuten, 
d.  i.  24  per  Stunde  oder  mit  allen  fünf  Geschützen  120  Schüsse  annehmen. 
Gibt  man  Xerners  diesen  Geechutzen  eine  Treffsicherheit  von  nur  25^,  so  hat 
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man  trotz  dieser  ungünstigen  Annahmen  30  Treffer.  Wenn  jede  Granate,  wie 
oben,  3  Zellen  durchschlägt,  so  hat  man  deren  90  im  Gegensatze  zu  den  9 
des  100  Tonnengeschützes  durchschlagen.  Dies  beweist,  dass  man  mit  einem 
schweren  Gebchütze  den  Zweck  der  Vemichtang  der  uogepanzerten  SchiSstheile 
bei  wMm  nicht  in  dem  Masse  wie  mit  einer  leiohten  Batterie  erreichen  haan. 
Der  Vortheil  des  schweren  Gescheaaes,  daaa  ee  ein  viel  grOaaeree  Leck  aehUgt^ 
kann  hier  nicht  in  Betracht  kommen,  denn  nicht  die  Qrtaee  aondern  die  An- 
aalil  der  Lecke  gibt  den  Ausschlag. 

Ein  Schiff  von  massigem  Deplacement  mit  einer  combinirten  Bestückung 
von  Geschützen  auf  Drehscheiben  und  solchen,  die  an  den  Breitseiten  ent- 
aprechend  Tertheilt  aind,  welches  Schiff  femer  Aber  der  Waaaeitinie  ndt  keinim 
Panier  veraehen  iat»  kann,  wenn  ea  die  modernen  Bieaenaohiffe  nicht  ftbertriSt, 
denselben  doch  vortheilhaft  zur  Seite  gestellt  werdn**  Die  Panzerang  um 
Schatze  des  Schiffes  ober  Wasser  wird  mit  der  Zeit  ganz  verschwinden  müssen, 
denn  kein  Panzer  kann  der  Durchschlagskraft  der  modernen  Artillerie  wider- 
'  stehen  und  jeder  belastet  daher  uuuöthiger  Weise  das  Schiff.  Die  einzige 
Deekong,  wehtbe  noch  erfolgreiche  Verwendung  finden  kann,  ist  ein  Panser- 
decfc  fon  10 — 13%»  Dicke  nnd  circa  l*y  nnter  der  Waaaerlinie. 

Wegen  dea  Tollkommenen  Schatzes,  welchen  dieaer  Horizontalpanier  aelhet 
gegen  die  schwersten  Geschosse  bietet,  wird  man  auf  die  Beschiessung  des- 
selben verzichten.  Ebenso  unnütz  wird  die  Beschiessuntj  der  feindlichen  Thürme 
sein,  denn  wenn  es  auch  nach  vielen  Schüssen  gelingt,  die  feindliche  Schutz- 
wehr zu  Temichten,  so  hat  man  sein  Ziel  —  das  Schiff  kampfunfähig  zu 
machen  —  doch  nidit  erreicht»  denn  dieses  TerfBgt  noch  Aber  aeine  Tolle 
ManOvrirfäbigkeit  und  hat  daher  die  Möglichkeit  des  Rammena.  Die  beate 
Verwendung  der  Artillerie  ist  und  bleibt  daher  die  Beschiessung  der  nnge- 
panzei-ten  Theile  ober  dem  Horizontalpanzer,  denn  nur  dies  kann  den  un- 
mittelbaren Untergang  des  feindlichen  Schiffes,  oder  wenigstens  den  Verlost  der 
Manövrirfahigkeit  demselben  herbeiführen. 

Die  grosse  Dorchachlagkraft  der  Oeacbfltn  mflmigen  Kaliheia  whrd  noch 
die  letiten  Veberreste  einer  Pansenuig  ober  der  Waaaerlinie,  nftmlich  die  der 
Thflnne,  zum  Falle  bringen,  denn  nm  einen  Thnrm  TOUkommen  widerstandn» 
fähig  zu  machen,  mnsste  man  ihn  mit  einem  wenigstens  1  dicken  Panzer 
versehen.  In  die!>em  wegen  der  Stärke  der  Platten  immer  cngor  und  schwerer 
werdenden  Thurm  würde  die  Installirung  zweier  Geschütze  nicht  mehr  mögUdi 
eein,  foeaer  man  wollte  nodi  celosaalere  Schiffe  hauen.  Der  Aufwand  einea 
ao  enormen  Oewiehtea  som  ausschliesslichen  Schutn  Ten  1  oder  8  Oeecfafltiea 
ist  jedoch  zweckloB,  weil  dieser  Schutz  durchaus  nicht  für  die  Sicherheit  des 
Schiffes  bürgt,  das  mehreren  aber  kleinen  Geschützen  erliegen  kann!  Am  schnell- 
sten wird  also  jenes  Schiff  einen  gründlichen  Effect  erzielen,  welrhos  mit  zahl- 
reichen Geschützen  mittleren  Kalibers  bestückt  ist,  und  nicht  jenes  mit  wenigen 
aber  schweren  Geschützen. 

FOr  die  ginsliche  Abeehalfiing  dee  Passers  sprechen  femer  die  in  der 
letzten  Zeit  gemachten  Schiessversuche.  In  Shoeburyneaa  a.  B.  durchschoss 
ein  11  Tonnengeschütz  45%»  Panzer,  in  Meppen  ein  18  Tonnengeschütz  50%», 
und  man  kann  25  TonnengeschOtze  haben,  welche  bh%  Panzer  durchschlagen. 
Das  Panzergüwicht  kann  man  durch  ebenso  viele  Geschütze  mässigen  Kalibei-s 
mrsetten,  welche  jede  feiudliclj^e  Schutzwehr  zu  dnrchächlagen  im  Stande  sind. 

Sin  Schiff  Ten  giosaer  Oeachwindigkeit  mit  drea  9000  Tonnen  Depl»> 
«emp^  mich«  nw  mit  einem  ^ken  Horiiontiapinsor  nnter  der  Wasaerlinit 
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dne  jigliclieii  VerticiliMiiier  vursehen  iat,  8  Hintttlait-  85  oder  26  TonneB- 

geschfltze  paarwäBe>ain  Oberdeck  auf  Drehscheüwii  installirt  hat  und  ausserdem 
30  Stück  11  Tonnengeschötze  führt,  die  sich  so  weit  als  möglicli  von  einander 
u.  z.  nach  Art  der  alten  LiiiiLMischifTt*  in  zwei  übereinander  liegenden  Batterien 
beündeu,  das  eudiich  keiue  Takelage  besitzt,  kann  gegen  einen  Inflexible 
od«r  Dmuo,'  weldie  fier  100  TtunengeschfitiA  fahren  und  55%»  Panzer 
bentaen,  mit  Erfol;  UrnpÜsn.  Die  8  GeschOtse  aof  Drehscheiben  sind  im 
Stande,  den  Thurmpanzer  durchzuschlagen ;  ihre  doppelte  Anzahl  dem  Gegner 
gegenüber,  sowie  die  durch  das  leichter«  Kaliber  gebotene  Möglichkeit  des 
schnelleren  Feuerns,  l)eweisen  diese  üebcrlegenheit  zur  Genüge.  Die  11  Tonnen- 
geschtitze  zerstören  mitteist  Schnellfeuers  den  uugepanzerteu  Theil,  und  sind 
im  Stande  jede  andere  Stelle,  die  mit  einem  Panzer  bis  zu  45%»  verseilen 
Isty  dmffihroechlagen  und  dabei  alle  ur  Bedieniing  der  schweren  0<MchfttM 
Both  wendigen  MechaninBen  tu  zerstören. 

Seinerzeit  war  die  zahlreiche  Geschützbedienungsmannschaft  der  ver- 
heerenden Wirkung  der  feindlichen  Geschosse  stark  aiisgesetzt.  Durch  Ein- 
führung des  hier  augedeuteten  Scliiffstyp  würde  dieser  Uebelstand,  \Yülchom 
eben  der  Panzer  steuern  sollte,  keinesw^s  wieder  auftreten,  deuu  zur  Be- 
dienung eines  modsmen  ffiotsiladgwehlktMe  genfigen,  wenn  man  eine  ent- 
ipvecfaende  Lallitirang  anwendet»  8  Mann  Tollstindig.  Dieses  redodrte  Pta^ 
sonale  kann  auch  in  der  grossen  Entfemnng  der  einzelnen  Geschfltze  tou 
einander  einen  gewissen  Schutz  erblicken,  welcher  Schutz  noch  durch  lang- 
schiflfs  angebrachte,  die  Splitter  der  explodireuden  Granaten  aufhaltende  Blech- 
schirme erhöht  werden  kann.  Of^ciere  und  Mannschaft  werden  sich  gewiss 
lieber  den  BTentaalititiii  aasBetaen,  die  durch  das  Eindringen  der  faindlichen 
Geschesse  herheigefflkhrt  werden  kOnnen»  ala  in  geseUossenen  Biomen  ein- 
gekerkei-t  k&mpfen  mit  der  Gewissheit,  im  Falle  das  Schiff  gerammt  wird,  aof 
elende  Weise  ertrinken  zu  müssen,  wie  dies  bei  Bk  d'Italia  und  QBOflBBR 
Kurfürst  geschehen  ist. 

Da  man  der  verheerenden  Wirkung  der  Granateu  durch  die  Panzerung 
nicht  entgegenzuwirken  vermag,  so  trachte  man  wenigstens  diese  Wirkung  so 
▼iel  sls  DOfl^  dadurch  zu  Termindem,  dass  man  dem  Geschcese  bis  zur 
Explosion  keinen  betiichtlichen  Widerstand  entgegensetzt,  damit  die  Szptosion 
dort  stattfinde,  wo  am  wenigsten  Schaden  augerichtet  werden  kann.  Die  ge- 
machten Versuche  haben  zur  Genüge  erwiesen,  um  wie  viel  verheerender  die 
Wirkung  der  durch  einen  Panzer  geschossenen  Granate  ist,  als  jene  von 
Granaten,  die  durch  einfache  Eisenbleche  gehen. 

Henttutage  ist  die  Holbung,  dass  der  Panzer,  wenn  nicht  vor  Toll- 
geechossea,  so  doch  vor  Granaten  schfltse,  ohne  Begründung,  denn  jeder  Panzer, 
durch  welchen  ein  Vollgeschoss  zu  dringen  Termag,  wird  auch  von  der  Granate 
des  gleiclion  Kulibors  riurchgeschlagen. 

Zum  Sclilussc  sei  uuch  bemerkt,  dass  der  Kampf  mit  Schiffen  des  vor- 
geschlagenen Typ  den  Chaiakter  der  alten  Seegefechte  annehmen  wird.  Man 
wird  aof  kurze  Distanzen  mit  Sdinelllraer  kimpfen,  wobei  sich  der  Terloit 
SB  Kensehen  auf  dieselbe  Zahl  wie  seinerzeit  beschrftnken  wird.  Es  werden 
Geschfltze  demolirfc  werden,  wie  früher,  und  der  Gesammterfolg  wird  grOssten* 
theils.  ron  der  psrsOnlijChen  Fähigkeit  des  Führenden  abhängen. 

(UebeTsefcst  von  Anton  Ba6iö,  k,  k.  Linienachifls^Fihnrieh.) 
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Neuere  Resultate  über  die  Cffecteverluete  durch  ReibuuB, 

Die  von  Coulomb,  Morin»  Ben  nie  und  Anderen  Aber  die  Grösse 
des  Effectsverlustcs  durch  Reibung  angestellten  Versuche  wurden  innerhalb  so 
euggesteckter  Grenzen  und  unter  im  allgemeinen  so  beschränkten  Verhältnissen 
vorgenommen,  dass  es  nicht  Wunder  nehmen  darf,  wenn  die  auf  die  Resultate 
derselben  aufgebauten  Theorien  beute  nicht  mehr  als  stichhältig  angesebuu 
werden.  Dnrdi  die  Im  modemeo  Maselünenwewii  vorkommeoden  liolieii  Ge* 
schwindigkeiten  der  ncli  reibenden  Flächen,  und  durch  die  sich  hieran 
knöpfenden  Erfahrungen,  ist  namentlich  der  vor  kurzer  Zeit  noch  als  Axiom 
giltig  gewesene  Satz  hinfällig  geworden,  „dass  die  Grösse  der  Reibung  von 
der  Geschwindigkeit  unabhängig  ist,  mit  welcher  die  sich  reibenden  Flächen 
übereinander  gleiten". 

Es  wQrde  den  Bahmen  unserer  „Miäheiltmgen^  zu  sehr  überächreiten, 
wenn  wir  hier  auf  alle  jene  Fälle  besprechend  eingehen  wollten,  welche  daf 
Gebiet  der  SiMtsmlnste  dnr«h  Beibnng  begreift;  wir  wollen  nns  deehalb 
nur  darauf  beschrftnken,  jene  wichtigen  Besultate  hier  vorzubringen,  weicht 
die  gleitende  ond  die  Zapfenreibung  betreifen,  mit  welchen  man  es  in 
allen  Zweigen  des  eigentlichen  Maeohinenwesens  ond  den  verwandten  fächern 


h 


vornehmlich  zu  thun  hat.  —  Die  für  den  Ma^chinenentwurf  sowohl,  als  lür 
die  Schfttinng  der  Effeetoverlnite  ävxA  Beibnng  nothwendigen  neneren  Besnltato 
verdanken  den  mit  nnennüdllchem  Fleieae  dmehgifllhrten»  rnnfimgreichen  Ver- 
suchen Thurston's  zum  grossen  Theil  ihr  Entstehen,  nnd  haben  in  Folge 

ihrer  Gründlichkeit  wohl  auch  in  den  Augen  jener  Ungläubigen  Anerkennung 
gefunden,  welche  mit  den  Begriffen  über  die  genannten  Effectsverluste  niu  Bausch 
und  Bogen"  herumwarfen,  und  selbst  dort  vom  potenzirten  Beibungsteufel 
geplagt  waren,  wo  —  gar  kein  Beibungsverlnst  stattfand. 

Nimmt  man  an,  dass  die  Stücke  a  und  b  (siehe  die  ubeustehende 
Figor),  dnndi  eins  m  ihrer  BerflhmngsfläelM  nonnal  geriehtets  firail  P 
maanmiengeprssst  werden,  nnd  dass  die  Banhigfceiten  der  Oberfllche  eine 

streng  regelmässige  feine  Zahnnng  vom  Basiswinkel  ip  bilden,  so  leitet  sich 
aus  der  Mittelkraft  Q  der  Pressungen  der  sämmtlichen  wirksamen  Zahn- 
Üankeu ,  welche  der  beabsichtigten  Bewegung  entgegengekehrt  sind ,  der 
Widerstand  P  gegen  die  Belastung  und  der  Widerstand  F  gegen  die  ver- 
schiebende Kraft  ab.  Es  ergibt  sich  dabei  FssP,tg  ip.  Man  Unnfce  hianaoh 
m  dem  dnroh  Versuche  ermittelten  Oeetteienten  der  sogenannten  Beibong 


te  Bote  niMweii  Erlielmngswüikel  der  OMUehai  •  iMd^glniteik 
bertiimnwi.  (Bouleanz'B  fliMretiMli*  Kinwialik,  8.  ftM.) ') 

Vi»  Sätia,  welche  auf  Basis  derThnraion'ideB  and  der  gleichzeitig  aadi 
Ton  andoren  Gelelirtaii  ansgaftthrten  Teiaoeba  ani^taUt  wudm,  lami  sieh 
Ar  den  oben  ansgesproelieiieii  Zweek  der  anezogaweisen  MBtlieiliiJig  wie  folgt 
sosammeD  fassen: 

1.  Die  Haiiptursache  der  an  gut  geschmierten  Flächen  und  ZapfMI  aaf* 
tretenden,  sich  verschiedenartig  gestaltenden  Erscheinungen  liegt  in  den 
Schwankungen  des  Druckes,  welchem  die  sich  reibenden  Flächen  ausgesetzt 
sind;  höherer  Druck  ergibt  im  allgemeiueu  einen  geringeren 


El  eei  bei  fieeer  Gelegenheit  gestattet,  auf  mehrere  in  der  Elementarmechanik 
gblicbe  ungenaue  Auffassungen  der  Reibung  hiniuweisen,  wtlelie  —  saiB  giowoa  Maeil- 
tiieU  des  VerstanduiaaeB  —  fort  und  fort  gepflegt  werden. 

ZuBldiBt 'baiidelt  es  sich  um  die  bebeote  AuflEusung,  dass  die  Reibung  nur 
Bawegung  su  verhindern,  nicht  aber  solohe  su  erzeugen  im  Stande  sei. 
IKee  iat  die  in  den  Lehrbüchern  herrschende  theoretische  Anschauung.  So  sagt  z.  B. 
Weisbach:  iiDie  Reibung  tritt  bei  der  Bewegung  der  Körper  als  eine  passive  Kraft 
oder  als  Widerstand  (Mibungswiderstand)  auf,  weil  sie  nur  Bewegungen  verhindert 
oder  hemmt,  dieselben  aber  nie  erzengt  oder  befördert«.  —  Kays  er  sagt:  »Die  Iteibnng 
kann  als  eine  passive  Kraft  angesehen  werden,  welche  bloiis  die  iiew^ung  hemmt,  nie- 
mals aber  Bewegung  verursacht  oder  fördert«'.  Nicht  alle  qptedieii  sich  so  unum- 
wunden aus;  durchgehends  herr(>cbt  aber  die  Auffassung,  dass  die  Reibung  ein 
•Widerstand"  sei,  was  im  Gruudu  alles  sagt.  Auch  Bühlmanu,  Wernicke,  Mo- 
■eley,  Poncelet,  seibat  Duhamel  sprechen  sich  im  gleichen  Sinne  aus.  Unter  den 
neueren  Schriftstellern  öber  Mechanik  nat  sogar  der  scharfsinnige  Ritter  diese  Auf- 
fassung beibehalten.  Und  doch  hält  selbe  nicht  der  Untersuchung  auf  ihre  Richtigkeit 
91mA,  and  itaht  ftbefdies  im  WidaEBUfrach  mit  dem  Axiom  von  der  Ursache  der  Be- 
wegungen, oder  um  es  schärfer  auszudrücken,  mit  dem  Gesetz  vou  der  Erhaltung  der 
Kraft.  Denn  die  Reibung  ist  eine  Kraft  und  wird  von  uns  alt>  Kulche  vereinzelt, 
gMdlTiel,  ob  iie  und  wie  sie  aus  anderen  Kräften  abzuleiten  ist.  Letzteres  gilt  ja 
auch  von  einer  Anzahl  anderer  Kräfte.  Es  liegt  deshalb  kein  innerer  Grund  vor,  bei 
dieser  Kraft  plötzlich  aus  der  Ordnung  heranszatreteo ,  ja  gar  zu  behaupten,  dass  diese 
Kraft  das  Grundweeaa  der  Kräfte  überhaapt  aieht  besitze,  nämlich  keine  Bewegung 
bafihcdem  oder  hervorrufen  kOnne,  d.  h.  immer  mit  dem  negativen  Vorzeichen  auftrete. 

Die  Widerlegung  der  Behauptung,  dass  die  Reibung  keine  Bewegung  fördern 
kSnne,  ist  leicht,  da  in  der  Technik  wie  in  der  Natur  die  gegenttienigeB  nlle  häufiger 
sind.  Der  Wind  setzt  durch  Reibung  die  Wasserfläche  in  Bewegung;  er  wird  durch 
die  Reibung,  welche  bei  seinem  Uinstreichen  über  die  Fläche  entsteht,  verzögert, 
das  Wasser  aber  wird  durch  diese  Reibung  beeebleanigl  Der  Geigenbogen  setet 
durch  Reibung  die  Saiten  in  schwingende  Bewegung.  Der  in  schnellem  Gange  befind- 
liche Treibriemen  setzt,  wenn  er  auf  eine  stillstehende  Bolle  seeohoben  wird,  diese 
unter  Qleitang  aHmäli^r  in  Bewegung,  und  zwar  ist  die  vemmtelnde  Kraft^  weldie 
von  der  Geschwindigkeit  Null  an  ois  zu  derjenigen  des  Riemens  treibend  wirkt,  die 
Beibang;  sie  widersteht  der  Bewegung  des  Klemens,  beschleunigt  aber  jene  der  Bolle. 
▼eiMaerl  mm  die  Ontmoohang,  ee  flsdet  amb  sogar,  dass  die  IMbaag  ia  kdem 
einzelnen  Falle  sowohl  Bewegung  verhindert  als  erzeugt,  geschehe  letzteres  auch  nur 
in  der  Form  von  kleinen  Formänderungen,  welche  der  geriebene  Körper  erfährt, 
ffiflliei  branebt  mia  aieht  s&aial,  waa  maa  leiebt  kSnate,  aaf  das  rein  maftematfache 
Gebiet  sich  zurückzuziehen  und  zu  behaupten,  dass  die  Verzögerung  selbst  aaeh  eia 
Hervorrufen  vou  Bewegung,  nämlich  von  Bewegung  mit  anderem  Vorzeichen  ist  Die 
•hHahe  AnUMraag  ftbir  Rabnag  ist  also  sowonl  praktiaeh ,  ab  reia  wiMenteliaftlieh 
genommen  nicht  ilehtig. 

Helmbolta  aigt  in  einem  seiner  aosgeseichneten  Vorträge:  »Jede  Beibang 
Taraiebtefe  lebendige  Kraft«.  Aas  diesem  Satae^  der  nabeslreitbar  ist.  wird  nor  so  leiem 
der  andero  gebildet:  »>Die  Reibung  vernichtet  immer  nur  leoendige  Kraft-,  was 
ein  Feblschittss  ist.  Dass  jede  Beibang  auch  lebendige  Kraft  vernichtet,  schliesst  ja 
nicht  aas,  dass  Reibung  ai|oh  lebendige  Kraft  eneagen  Uaae.  F. 


]>«rce&tttalen  Effecti?erliiit  dorch  S^ilting»  als  miBdarar  niiUi 
sonst  gleichen  Nebenumstän den. 

2.  Der  Wert  des  Reibung.s-('oe  fficieuten  hängt  in  erster 
Linie  vom  Zustande  der  sich  reib  enden  Flächen  ab;  auf  der  Mass- 
regel, die  Zapfen  (oder  sonstige  sich  reibende  Flächen)  in  bester  Ordnung 
w  «rbalten,  kann  nie  streng  genug  bestanden  weiden;  der  kleinste  Grat  gikt 
selion  Anhiss  zu  oft  nickt  onbedentenden,  sick  inmetst  mit  der  Zeit  stei- 
gernden Effectsverlnsten. 

Jeder  Zapfen  sollte  deshalb  eine  absolut  gleichförmig  hei-gestellte  und 
mit  den  besten  mechanischen  Mitteln  spiegelglatt  gemachte  Oberfläche  be- 
sitzen; bei  allen  gut  gehaltenen  Zapfen  ist  dies  auch  tbatsächlich  der  Fall. 

8.  Als  »Fanstregel''  kann  der  Wert 

-  0*10 

fflr  den  Beibungs-Coiefficienten  am  Zapfen  angenommen  werden,  wobei 

p  den  Druck  auf  die  Flächeneinheit  (in  engl.  Pfund  per  Quadratzoll  engl.)  be- 
zeichnet. Der  Zähler  dieses  Bruches  schwankt  fflr  die  gebr&uchlioluteu  Schmier- 
mittel zwischen  0-075  und  0  0125. 

4.  Der  Kei bu ng s-Coefficient  für  die  Bewegung  Ton  der 
Buhe  aus  liegt  nähei nngsweise  zwischen 

/'  =:=  0-02  ]/  p  und  /■=  0-015  p. 
Für  genauere  Kechnungen  müssen  die  den  einzelnen  Schmiermitteln  ent- 
sprechenden Zwischenwerte  aus  den  auf  Basis  der  Versuche  aufgestellten 
Taüiln  entnommen  werden.  Bs  sokeint,  d«s  jedes  Material  seinen  eigenen 
Beilnings-Coeffleienten  und  anek  einen  eigenen  Bq»onenten  m  im  Ansdnnk» 

besitzt.  • 

5.  Der  Ueibungs-Coefficient  vor  dem  Eintritte  der  Kuhe, 
anmittelbar  bei  Abschluss  der  Bewegung,  ist  nahezu  constant  und  kann 
mit  0*03  angenommen  werden;  derselbe  hat  jedoch  anscbeinend  keine 
traktiscbe  Bedentnng. 

6.  Der  BffeetsTerlnst  dnreh  Beibnng  Tarilrt  mit  der  Ge* 

schwindigkei t,  und  zwar  nimmt  derselbe  mit  zunehmender  Ge- 
schwindigkeit ab;  dieses  Abnehmen  ist  beträchtlicher  bei  sehr  geringen 
Geschwindigkeiten,  wie  etwa  in  den  Grenzen  zwischen  1  bis  10  Fuss  per  Se- 
cunde,  und  geringer,  wenn  höhere  Geschwindigkeiten  erreicht  werden,  wonach 
das  Gesetz  wechselt  und  eine  Steigerung  der  gewöhnlichen  Temperaturen  au 
den  sich  reibenden  FIAchen  platzgreift,  welche  jedoch  für  die  in  den  Maschinen 
▼cfkommenden  Qblichen  QeMhwindigkeiten  sich  innerhalb  enger  Orensen  be- 
wegt. Für  kühl  gehende  Zapfen,  -  welche  mit  leichtflQssigem  Oel  geschmiert 
sind,  ist  innerlialb  der  Geschwindigkeiten  von  100  und  1200  Fuss  engl,  per 

Minute  /=a  (/v;  Ar  dnen  constanten  Druck  von  200  Pfhnd  per  Qnadnt- 

soU  engl,  kenn  as  0*0016,  somit  fss  0*0015  )/  v  angenommen  weidui. 

7.  Wenn  Pressung  und  Geschwindigkeit  gleichseitig  varia- 
bei  sind»  liegt  der  Wert  flkr  /  nähernngsweise  swischen 

/•=:0  02  -fT-m»d/=  0-08 -It- 

Vp  Vv 
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8.  D  a  roh  eiiitr«ltiije  SrfeittnB|reii  wiehsi  d«r  Eeibnngs- 
Terlnst  bei  geringeren  Oeecliwindigkeiteir  Ton  30  bis  lOQ  Pqss 

per  Minute  mit  dem  Quadrate  der  Temperatnrsiin ahme,  w&hrend 

bei  höheren  Geschwindigkeiten  das  entgegengesetzte  eintritt 
nnd  der  Coefficient  schneller  abnimmt ,  als  die  Qaadratwurael  aus  der  ein- 
getretenen TemperaturdifTerenz.  Dieses  Qesetz  tritt  bei  allen  gewöhnlich  vor- 
kommenden Fftllen  des  Maschinenbetriebes  anf. 

9.  Die  Temperatur  (in  F^),  welche  dem  Minimum  der  Reibung 
entspricht,  betr&gt  bei  einem  Drnebe  fon  mnd  200  Pftand  engl.  pr.  Quadrat- 
toll  beilftnfig 

I  =  15  ^v. 

10.  Das  Verhalten  eines  jeden  behufs  Verminderung  der  Reibung 
angewendeten  Schmiermittels  äollie  dadurch  bestimmt  werden,  dass 
man  es  anf  einen  gut  erhaltenen  Zapfen  anftrftgt  und  es  unter  demselbeii  Brocke 
nnd  bei  der  gleichen  Geschwindigkeit  der  sich  reibenden  FISchen  snr  Erprobung 
bringt,  wie  für  seinen  nachherigen  Gebrauch  in  Aussicht  genommen  ist 
Die  Oekonomie ,  mit  welcher  es  angewendet  werden  kann,  wird  ebenso  von 
seinen  natürlichen  Eigenschaften  und  namentlich  von  seinem  Flüssigkeitsgrade 
and  seinem  Capillaritätsvermögen  abhängig  sein,  als  wie  von  der  ihm  eigenen 
Adhftsion,  nnd  der  Art  nnd  Weise,  in  welcher  die  Schmierung  vorgenommen 
werden  kann.  HalbllQssige  Schmiermittel  sind  gewöhnlich  Okonomischer'als  Gele. 
Die  einzige  verlässliche  Art  zur  Ermittlung  des  wahren  Wertes  eines  Sehmier- 
mittels in  Bezug  auf  seine  Anwendbarkeit  besteht  darin  ,  dass  man  es  einer 
eingehenden  Erprobung  unterwirft,  liei  weicher  seine  Fühig'kpit  die  Reibung 
zu  vermindern,  sowie  seine  sonstigen  Jlaupteigenschafteu  bestimmt  werdeu;  diese 
Erprobung  sollte  nicht  bei  einem  und  demselben  Drucke  und  nur  für  eine 
Geschwindigkeit,  sowie  bei  gewöhnlichen  Temperatbrea,  sondern  anch  dnrch 
Messung  der  Reibung  und  Constatirung  des  sonstigen  Verhaltens  bei  wediselndem 
Drucke,  wechselnder  Geschwindigkeit  und  Temperatur  —  in  den  Grenzen  der 
gebräuchlichen  Anwenduugen  —  mit  besondorer  Sorgfalt  vorgenommen  werden. 
Ffir  die  Vornahme  der  eiusclilägif^'n  Versuclisserien  eignet  sich  der  von 
Thurstou  combiuirte  Apparat  ganz  vorzüglich,  dessen  Beschreibung,  Theorie 
nnd  Gebrandisweise  wir  im  ersten  Hefte  des  lanfenden  Jahrganges  8.  39  ge- 
liefBrt  haben. 

11.  Der  wahre  Wert  eines  Schmiermittels  fflr  den  Conen* 
menten  ist  nicht  einfach  proportiooal  seiner  Fähigkeit,  die  Beibnng  za  Ter* 
miodem,  und  der  bei  seiner  Anwendung  nöthigen  Vt  rbrauchsmenge;  sondern 
er  ist  von  der  Kraftersparnis  abhängig,  welche  bei  Anwendung  desselben 
gegenüber  einem  anderen  Schmiermittel  entspringt,  welche  Kisparuis  wieder  mit 
den  vielleicht  grösseren  Kosten  des  Schmiermittels  zusammengehalten  werden 
mnss.  An  iweckmissigeten  encheint  es,  den  Marktpieis  proportional  einem 
Braehe  in  eeteen,  dessen  Zihler  dte  für  einen  bestimmten  Zweck  nftthige  Ter- 
branchamenge  nnd  dessen  Kenner  der  Beibungs- Coefficient  ist,  welcher  bei 
Anwendung  des  bezOglichen  Schmiermittels  unter  den  gekannten  Neben- 
nmständen  resultii-t.  Der  Consument  wird  es  dauu  gewöhnlich  ökonomischer 
finden,  jenes  Schmiermittel  zu  wählen,  welches  für  seinen  Specialzweck  als 
das  beste  erscheint,  nnd  zwar  ohne  Bncksicht  auf  den  Preis  desselben,  und 
wird  thatiiehlich  oft  beim  Gebiaocfae  emea  thensienii  Scfamiennaterials  die 
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eigentliche  Oekommk  eibliokai  und  darauf  fwiiditeii,  angaprinaip  nni  büligwt 

SchBueimittel  anzuwenden. 

12.  Um  aber  wirklich  die  höchste  Oekonomie  durch  Ver- 
minderung der  Reibung  zu  erzieleu,  geuügt  es  noch  nicht,  die  dem 
Zwecke  entsprechenden  besten  Schmiermittel  fOrzuwähleu,  sondern  es  müssen 
andi  Booh  andere  BediDgongen  erftUt  werden.  Die  Zapfen  aoUeD  nur  einer 
iMetimmton  hOehsten  Pressung  aoegesetst  werden;  für  die  Herstellang  der 
Zapfen  und  Lagerschalen  ist  das  entsprechendste  Material  zu  gebrauchen  und 
es  haben  diese  Maschinentheile  möglichst  perfect  ausgeführt  zu  sein ;  endlich 
sind  die  Schmiermittel  den  sich  reibenden  Flächen,  genau  dem  liedarfe  ent- 
sprechend, und  zwar  möglichst  cuustaut  und  nach  einer  Methode  zuzuführen, 
welehe  den  Eigenschaften  derselben  Toilhommen  entspiiclit. 

13.  Die  halbflOssigen  Schmiermittel  sind,  fUla  sie  andererseita 
gleicbieitig  geringe  Belbungs-Coefficienten  ei-zielen,  gewöhnlich  die  am 
meisten  ökonomischen,  und  dies  in  Folge  ihres  sich  selbst  regulirenden 
Flüssigkeitsgrades,  welcher  stets  mit  der  Erhitzung  oder  nachfolgenden  Ab- 
kühlung der  sich  reibenden  1  keile  üaud  in  Hand  geht. 

14.  Wo  Twannidillicli  keine  ErMtsmig  an  den  Bich  reibenden  lUebeD 
eintreten  kann,  wird  die  gröaate  Oekonomla  dnrok  die  geringste 
Zafnhr  d,e8  betreffenden  Schmiermittels  erhalten,  Toramigeeetst,  daaa 
diese  Zufuhr  nur  regelmässig  stattfiudct. 

15.  Die  für  Zapfe n  Oberflächen  zulässige  h öchste  Pressung 
hängt  von  der  Reibungsgeschwindigkeit,  von  der  Beschaffenheit  dieser  Ober- 
flftchen  und  von  den  Eigenschaften  des  im  Anwendung  gelangenden  Schmier- 
mittels ah.  Die  xwei  sieh  reibenden  Kdrper  sollen  stete  von  solcher  lOrte 
gewählt  werden,  dass  der  eine  hart  genug  ist,  um  das  der  ein- 
tretenden Pressung  ausznhalten,  ohne  seine  Form  zu  ändern,  während  der 
zweite  etwas  weicher  sein  soll ,  damit  ersterer  keine  wesentliche  Abnützung 
erleidet.  Die  Oberflächen  von  gusseiseruen  Zapfen  entsprechen  in  dieser  Be- 
ziehung weniger  gut  als  jene  von  schmiedeisernen,  während  homogener  nnd 
mittelweicher  Stahl  am  besten  entspricht  So  kann  beispielsweise  ein  sdunied- 
dsemer  Zapfen  selbst  bei  geringen  Geschwindigkeiten  kaum  eine  Haiimal- 
pressung  von  800  engl.  Pfund  auf  den  Quadratzoll  ertragen,  während  bei 
stählernen  Kurbelzapfen  der  Schiffsdampfmaschinen  oft  ein  Druck  bis  an  1200 
Pfnud  noch  gut  zulässig  erscheint 

Durch  Vergleiche  über  das  Verhalten  der  in  Schiffsdampfmaschiuen  an- 
gewendeten Zapfen  bestimmte  Thnrston  im  Jahre  1ÖÖ2  nachfolgende  Formel 
für  die  BemesBong  der  Zapfengrflsse  fflr  stationäre  und  fftr  Schifft- 
maschinen: 

*  *    60000  <i  ' 

worin  i  die  Länge  und  d  der  Durchmesser  des  Zapfins  in  engl.  Zoll,  P  die 
Zapfenbelastnng  in  engl.  Pfund  und  V  die  Beibungsgeschwindigkeit  in  engl. 
Fuss  pro  Minute  bezeichnet.  Ra n  kin  e  publicirte  1865  die  naobfolgende  Formel 
als  fär  die  Locomotivmasch ine  gebrauchbar: 

P  (F  _|- 20) 

448Ö0d  ' 

worin  dieselben  Bezeichnungen  angewendet  sind,  wie  in  der  Formel  von 
Thurstuu.  In  beiden  Fällen  sind  Zapfen  aus  Eisen  gemeint;  Stahlzapfen 
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kOoMn  manehmal  halb  so  lug  ausgefahrt  werden,  als  diese  Formeln  angeben. 

Hieraus  resüitirt  die  per  engl.  Qntdntn)!!  inl&asige  J^ressang  (in  tngl. 
Pfand)  fOr  Zapfen  sni  Eisen 


nadi  Thvrston  ndt  p  ss 


60000 

44800 


naeh  Bnnkine  mit  p  s  _  , 

Wo  Zapftn  oft  der  Sinwirkang  des  Stanbes  «oflgsflilrt  riiid,  wie  i.  B. 
bal  Loeomotifen,  Ist  es  nthsaa»  sie  von  grtocrer  Ltage  hufliuMIen,  a]i  im 
FaDe,  wenn  selbe  vollständig  geschützt  sind ;  diese  Differenz  ist  in  den  oMgia 
Formeln  schon  berücksichtigt.  Die  Zapfenlänge  der  Mflhispindeln  werden  ans 
dem  gleichen  Grunde  viermal  so  gross  gemacht,  als  die  Zapfendurchmesser. 

16.  Die  Reibung  der  Pumpenkolben  wurde  schon  durch  d'Au- 
buisson  bestimmt,  welcher  fand,  dass  dieselbe  dem  Durchmesser  der  Pumpe 
and  der  Pressung  direct  proportional  sei.  Die  Reibung  au  den  Kolben 
der  hydranlisehea  Pressen  ermittelt  Eick;  nach  ihm  beträgt  sie  bei 
guter  AnsflBhning: 

wobei  der  Koibendurchmesser  d  in  engt  2eU  und  die  totaJe  Presnog  p  in 
engl  Pfund  gegeben  ist. 

17.  Bezüglich  der  Reibung  der  Dampfkolben  herrscht  allenthalben 
die  Annahme,  dass  der  betreffende  Verlust  bei  Veranschlagung  der  effectiven 
MnAineideiBtnng  in  Betracht  gezogen  werden  mase;  Benlea  nx  erwfthnt  jedoch 
ia  seiaer  Kinesealik,  dnse  es  dem  eebirf  beobieliteiideii  Hirn  nieM  gelang, 
aath  aar  den  geringsten  hiebe!  eintretenden  Effectverlnst  experimentell  nach- 
riiweiscn.  und  dass  dieser  die  Ursache  dieses  eigenthflmlichen  Resultates  auch 
selbst  ganz  richtig  angibt,  wenn  er  sagt,  dass  die  den  Cylinderwänden  durch 
das  Uebeiwinden  der  Reibung  zukommende  Wärme  —  bei  guter  Verkleidung 
der  Dampfcyliiider  —  wieder  vollständig  dem  im  Cylinder  arbeitenden  Dampf 
sageAhrt  wird.  Bietern  aad^  bitte  aho  die  Beibang  der  Dampfkolben  in  dem 
DnafiGgFlioder  aar  bertglieh  der  eiatreteadea  Abaflttangsa  eiae  Bedeotaag. 

18.  Der  OoefBeient  der  gleitenden  Beibaag  von  Lederriemea  anf 

gaoaeiseniea  Bollen  wnrde  bereits  von  Morin  mit  0*282  bis  0*377  ange- 

gfeben;  der  crstere  Wert  bezioht  sich  auf  trockene,  der  letztere  auf  feuchte 
Treibriemen.  Reuleaux  nimmt  hiefOr  0*25  an,  während  die  Experimente  von 
Towne  und  Briggs  (Journal  of  the  Franklin  Institute,  1868)  nachwiesen, 
dass  letzterer  Wert  unter  gewöhnlichen  Umständen  um  mehr  als  60^  den 
ftatsidiUclieB  übenteigt 

19.  Nach  dem  Berichte  einer  Commission  des  Franklin-Institates  ftbac 
Beibaagsbeobachtaagea  bei  dea  Toa  Stapel  laafeadea  Kriag»- 

echiffen  Bariton  und  PsoraETON  ist  der  mittlere  Wert  des  Beibnnge^Ooet 

ficienten  von  Holz  auf  Hol/,  wenn  mit  Talg  geschmiert  wird  (für  Pressungen  von 
20—50  Pfund  engl,  auf  den  Quadratzoll)  F  =  y^;  Coulomb  fand  hiefür 
F=  V«?'  Der  Reibungs-Coefficient  für  den  Uebergang  aus  der  Ruhe  in  die 
Bewegung  ist  hiebei  unter  sonst  gleichen  Umständen  nahezn  zehnmal  so  gross. 

20.  Zur  Ermittlung  des  Effectverlustes  durch  Reibung,  in 
Pferdekrait  ansgedrtakt,  eignen  iick  naoh  Clark  fidgende  Formeln: 
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Für  ebeue  sich  reibende  Flächeu  e  = 

.p,n.d 


Für  cjlludriBClie  Tragzapfen  «  = 
Fflr  eylindrisehe  StAtnapfen  e  =s 


127000 

hierin  bezeichnet :  F  den  Keibuugs-Coefficienten,  p  den  totalen ,  auf  die  sich 
reibenden  lUehen  au8geflbte&  Drnok  in  engl  Mmd,  v  die  Betlmngsgescliwnidig- 
keit  iB-  engL  Fuss  per  Hurate  (bei  ebenen  FUcben)»  d  den  Znpfendnidimesser 
in  engl.  Zoll  und  n  die  Anubl  der  Zapfenamdreliaogen  pro  Iiinote. 

F. 


Dr.  Neumayer'8  Deviationsmodeil. 

CDtn  TU$l  II?.) 

Der  Director  der  dentschen  Seewurte,  Professor  Dr.  Neumayer,  hat 
vor  einigen  Jahren  zur  Versinnlicbung  und  Erl&oternng  der  Wirkung  des 
Schiffsmagnetismns  auf  die  Nadel  des  Compasses  ein  Deviationsmodell  con- 
struiren  lassen ,  das  als  ein  vorzQglicber  Lehrbebelf  für  das  Studium  der 
Deviationstheorie  an  keiner  nautiuchen  Lehranstalt  fehlen  sollte.  Tafel  XIV 
stellfc  dieses  Ifodell  in  TeKsebiedenen  Ansichten  dar.  Dasselbe  besteht  ans  dm 
8ehiibinod«U  ans  Hols  ÄBCD,  fig«  1,  dessen  unterer  Theil  CD.  in  xp, 
Fig.  1  und  5,  durchbrochen  ist,  welfihee  um  eine  au  der  Stnle  8  befindliche 
verticale  Achse  im  horizontalen  Sinne  nach  allen  Richtungen  gedreht  werden 
kann.  Die  Säule  6'  trägt  die  Oricntirungsroso  ü,  Fig.  1  und  5 ,  die  an  der 
Drehung  des  Modells  nicht  theilnimmt,  mit  ihrer  NS>Linie  im  magnetischen 
Ueridian ,des  AufsteilnngsorteB  befestigt  wird,  nnd  sonit  bei  jeder  Lage  des 
Kodells  die  magnetische  Biohtnag  des  Schiffildeles  anieigt  Anf  dem  Deck 
AB  ist  der  kleine  Compass  kp  der  mit  einer  Vibirvorrichtung  versehen  ist, 
angebracht.  Die  in  Centimeter  eingetheilte  hölzerne  Schiene  l,  Fig.  1  und  2, 
weicht)  .sieb  um  eine  durch  den  Compassmittelpunkt  gehende  verticale  Achse 
drehen  lässt,  ist  bestimmt  einen  starken  Stahlmagnet  aufzunehmen.  Die 
messlDgenen  Träger  um  und  über  dem  Compass  dienen  zur  Aufnahme  fon 
cylindrisohen  Stangen  e,  f,  h,  t,  g,  Fig.  1  nnd  2,  ans  TOlUnmunen  weiehisn 
Sisen.  Zwei  andere  Eisenstangen  t,  Fig.  3,  können  unter  dem  Compass  in 
Längen-  und  Querschnitte  des  Schiffsmodells  ununterbrochen  hingeführt  werden. 
Durch  die  verticalen  Eisenstäbe  n  n\  Fig.  1,  wird  der  Einfluss  verticalsteh en- 
der Eisenmassen,  als:  eiserner  Masten,  Steven  u.  dgl.  erklärt.  Gerade  unter 
der  Mitte  des  Compasses  ist  das  verticale  Messingstäbchen  Fig.  1,  aufge- 
sehnwibt  ur  AnfiMdime  eines  kleinen  Compensationsmagnetes.  Endlich  kann 
das  Dsck  des  Modells  nm  die  L&ngsadise  AS  im  verticalen  Sinne  sowohl 
nach  Steuerbord  als  nach  Backbord  gedreht  werden ,  wobei  die  Grösse  der 
Neigung  an  dem  in  Graden  eingetheilten  messingenen  Qttadranten  o,  Fig.  4, 
festgeschraubt  und  abgemessen  werden  kann. 

Mit  diesem  Apparate  kann  mau  den  Einfluss  des  permanenten  nnd  in- 
4iiAivtsn  Magnetismvs  auf  die  Nadel  des  Oompasses,  dia  ITrtBr  md  Wirkungs- 
waisf  des  KrftagnagtfAlnrs  und  die  GompensationsTerfiyiiiBO  YenumohanUehan. 
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Wird  nämlich  der  Magnetstab  auf  der  hölzernen  Miene  in  diejenige  Lag» 
gebracht,  welche  der  durch  den  Baucurs  bedingten  magnetischen  Achse  eines 
Schiffes  entspricht,  so  ergibt  sich  bei  der  Drehung  des  Modells  der  Verlauf 
der  semicircularen  Deviation,  die  durch  den  permanenten  Magnetismus  des 
Schiffskörpers  hervorgerufen  wird. 

Die  längs  der  drei  HanptdimnisiOBeii  dM  Sobiiw  wirkADdea  GompoiiAiiteii 
dM'  iadndrleB  Magn«tiaiii8  küiiiMA  doreh  di«  Wirknng  der  cylindrischtn 
Stangen  ans  weichem  Eisen  dargestellt  werden,  und  bei  gehöriger  Anordnung 
der  letzteren  erklärt  sich  der  Verlauf  der  quadrantalen  Deviation  sowohl  für 
Fälle,  bei  denen  die  Richtkraft  der  Compassnadel  durch  das  weiche  Eisen 
Termehrt,  als  für  solche,  bei  denen  die  Bichtkraft  vermindert  wird. 

Die  Afl«dflffug,  welfllie  die  Defiifion  in  folge  eiser  Krängung  des  Sdiü» 
erkidel,  wiid  mittels  des  ModeUs  eonstelirt,  iadem  naa  das  Deek  deeselbea 
am  die  LAogaaehse  dreht. 

Die  Compensation  der  semicircularen  Deviation  veranschaulicht  man 
dadurch,  dass  man  einen  kleinen  Stahlmagnot  in  der  Richtung  der  resnltiren- 
den  magnetischen  Kiaft  am  Messingstäbchen  s,  Fig.  1,  in  einer  solchen  £nt- 
-  fernung  vom  Compass  festschraubt,  dass  er  ftr  irgend  einen  Compasscors  die 
seaieiroalare  Defiatioa  eerrlgirk  aad  Uoee  die  qaadianlale  ftbrig  ttiet  Mit 
deaiBelben  Magnet  wird  aaek  die  Coatpeasation  der  Wirkaag  einer  Kriagaag 
dea  Schiffes  erklärt. 

Das  Airy'sche  Compensationsverfahren  der  einzelnen  Coefficienteu  ß  und 
C  erläutert  man  durch  zwei  andere  kleine  Stahlmagnete,  welche  auf  das  Deck 
aufgellt  werden  können. 

Deal  ersten  Jahresberiekte  aber  Organisatien  aad  Tkfttif- 
keit  der  denteckea  Seewarte  (Auaburg  1878)  entnehmen  wir,  dass  in 
Hamburg,  Bremerhaven,  Neufahr wasser  and  Swinemunde  den  Schiffsführem, 
Steuerleuten  und  anderen  betheiligten  Personen  die  Einwirkung  des  Eisens  auf 
den  Compass  für  ein  gegebenes  Schiff  am  Deviationsmodell  klargelegt  und  er- 
läutert wird,  und  dass  die  meisten  deutschen  Navigationsschulen  mit  Deviationa« 
amdeUea  der  genaaatea  OonslraetieB  aasgestattet  sind.  • 

Dtf  ssit  1S77  aa  .  der  k.  k.  Maiiae  -  Aksdemie  in  Flame  betndliebe 
Demtionsmodell ,  auf  welches  sich  unsere  Zeichnung  besieht,  wurde  durck 
die  gefällige  Vermittlung  des  Herrn  Diroctor  Dr.  Neumayer  von  der  Actien- 
Gesellschaft  zur  Anfertigung  meteorologischer  Präcisionsapparate  vormals 
Greioer  n.  Geissler  (jetzt  B.  Fuess)  geliefert.        Prof.  J.  Petenn. 


Ueber  die  Genauigkeit  der  behufs  Ortsbestimmung  zur  See  gemachten 

astronomiechen  Beobachtungen. 

Als  wahrscheinlicher  Fehler,  welcher  Bogenmessungen  anhaftet,  die  mit 
Sextanten  und  Reflectionskreisen  vorgenommen  werden,  werden  beiläufig  20 
Bogensecundeu  angenommen.    Dies  geschieht  unter  der  Voraussetzung,  das§: 

1.  Kein  Excentricitätsfehler  vorhanden  sei; 

2.  die  Flächen  der  Spiegel  und  Blendgläser  eben  and  parallel  seien; 

3.  der  Winkel,  welchen  die  Achse  des  Femrohres  aiit  der  SeataatSB- 
ebene  ehisehlieest,  anf  das  Miaimma  ven  d=  15"  redaeirt  sei; 
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4.  der  grosse  Spiegel  mit  einet  auf  die  Sextanteiiebene  ^^etalUen  Eben«, 
welche  mit  ei-sterem  eine  gemeinsame  Spur  hat,  keinfin  ^^rösserfin  Winkel  ein- 
sohliesse»  als  eiaea  solchen,  der  die  Beobachtungsgenauigkeit  hOchsteas  um  10" 
altwirt; 

5.  der  BeobachtungsfBhler  d=  10"  nnd 

6.  4ec  F«lil«r  iMim  AJOima  db  5"  nidit  übwHtaiga. 

Die  Eifailang  der  unter  Punkt  5  geatollien  Bedingung  ist  tob  KttotM 
UflMModen  abhängig,  die  im  Nachstehenden  erCrtert  werden  sollen. 

Bei  Winkelmessungen  am  Lande,  bei  denen  es  sich  zumeist  nur  darum  handelt, 
melir  oder  weniger  beleuchtete  nnd  nicht  selbsüeuchtende  Objecto  in  das  Faden- 
kreoz  des  f  ernrohres  zu  bringen,  gilt  zur  Beurtheilung  der  GenauigkeitsgreouB 
ämt  Beoteohlnc  di»  Begel ,  dan  wir  «irrt  Puakl»  Mch  tit  «•mUedin  er- 
kMiiOB,  winn  sit  nnttr  eim  Genohtnrii^l  von  60"  erscbelnen,  so  diss  im 
Abstand  ihrer  Bilder  auf  der  Netshant  beiläufig  0*005*%  beträgt;  ist  aber 
der  Gesichtswiohil  «n  Ueiaflnr,  m  «nehotani  die  beidmi  Pnakto  nicht  mehr 
alfi  getrennt. 

Als  Correlat  zu  diesem  von  Heimhoitz  aafgesieliieu  Satze  könnte  ein 
AnsspiiMh  tmtgtMi  mtimy  iPildNii  8t«iBfc«il  itt  «iam  srtntr  n  te 
Alnulwik  der  WiaMMohaAn  aa  mMhsii  gdnHaBaa  Torlilffa  gifliaii  hat. 

Derselbe  lautet:  „Präsentirt  sich  die  van  «UM  Objective  stammende  sphärischa 
Abweichung-  dem  Ati^  mit  eioain  Warts  fon  45'\  so  begiant  das  Bild  an» 
daatlich  zu  werden". 

Nach  diesen  beiden  Aussprüchen  zu  schUessen,  muss  also  die  Treimung 
dar  beiden  Punkte  bei  einem  Gesichtswinkel  von  46"  merkbar  and  bai  aiaaai 
aakhaa  von  W  parÜMi  aaia. 

Wird  von  später  zu  besprechenden  Nebenumständen  abgesehen,  so  kann 
als  Grundsatz  aufgestellt  werden ,  dass  für  die  Genauigkeit  einer  Winkel- 
messung der  VergrÖsserungsgrad  dee  am  Messinstrumente  angebrachten  Fern- 
rohres massgebend  ist,  vorausgesetzt,  dass  letzteres  nicht  eine  allzu  kleine 
Lichtstärke  bebiize. 

8o  wird  a.  B.  ain  60nial  ftigrSaaemdaa  Fararohr  da»  bsiia  lüMMlaB 
das  Instrumanlia  begangenen  Angattifthler  tob  1^  dam  Anga  COmal  grtaaer 
maakeiaen  lassen  und  ihn  dadurch  wahrnehmbar  machen. 

Bei  Beobachtung  selbstleuchtender  oder  stark  beleuchteter  Objecto,  wie 
es  die  Himmelskörper  sind,  wird  die  eben  aufgestellte  Regel  durch  das  Phä- 
nomen der  Irradiation  alterirt,  welches  seinen  Grund  in  der  Construction  des 
Aogaa  ha*  nod  sieh  dadordi  knadgibt,  daaa  dia  BMer  hallar  FUchan  aieh 
glaiehaam  Tmaehiaban  ond  dia  banachbarfeaii  dvnkalD  FUehan  tbefgnilni,  oder 
dass  benachbarte  helle  Flächen  zusammenfliessen  Derngmlaa  aakaiai,  via 
Jedermann  bemerkt  haben  wird,  die  helle  Mondsichel  einem  grösseren  Kreise 
anzugehören,  als  der,  in  dem  von  der  Erde  rückgestrahlten  Lichte  schwach 
erleuchtete  Mond;  ein  feiner  Draht,  vor  die  Sonne  gehalten,  verschwiudet,  ein 
Lineal,  welches  swiaehan  das  Auge  und  eine  Lichtflamme  gebracht  wild,  achalat 
dort,  wo  dia  hella  Fbunma  daiftbar  harrorbliekty  anageaackt  in  aein. 

Die  Imdiatioii  nimmt  bis  id  einer  gawiaaan  Ghranxa  mit  dar  HsQigfcflit 
an  Breite  zu. 

Sie  macht  sich  bei  Winkelmessungen  besonders  geltend,  wenn  das  Sonnen^ 
büd  mit  dem  hell  erleuchteten  Horizont  in  Tangirang  gebracht  wird. 
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Eine  Ermittlung  ihres  Eluflus^eä  auf  die  durch  Beobachtung  erhaltenen 
Sonnenhöhen  bei  Beohaditungen  zur  See  erscheint  unmöglich,  wenn  man  be- 
denkt« dass  die  HelUgkoit  der  Sonne  vom  Augenblicke  ihres  AnfiBfaiiges  bii 
zum  Erreichen  einer  Hohe  von  50*  über  dem  Horisonte,  um  das  ISOO- 
ÜKlie  wächst. 

Mau  kaun  aber  annehnion,  dass  bei  grösseren  Sonnenhöhen,  selbst  wenn 
die  Beobachtung  mit  Hilfe  eines  guten,  lOmal  vergrÖNsernden  astronomischen 
Femrohres  ausgefQbrt  wird,  der  Beobachtnng^fehler  schon  in  Folge  der  Ii-ra- 
dilkien  10"  flbetsteigt. 

Eine  weitei»,  nidit  ni  nntenelifttaende  Fehlerquelle  liegt  in  der  uns 
bekannten,  aber  xur  See  nicht  meesbaren  terrestrieeheD  Befraetion.  Dieeelbe 
wird  beeendeiB  durch  die  in  gewissen  Schichten  der  Luft  befindlichen  Wasser- 
dünste erzeugt ,  wobei  besagte  Schichten  ,  wenn  sie  sich  zwischen  Auge  und 
Object  befinden,  vermöge  ihres  von  der  gewöhnlichen  atmosphärischen  Luft 
verschiedenen  Brechungscoefficienteu  gleichsam  als  Linsen  wirken. 

Ein  schönes  Beispiel  terrestrischer  Refraciion  ist  zu  beobachten,  wenn 
m&u  über  einen  in  Thätigkeit  befindlichen  Kalkofen  hinweg,  nach  einem 
Ol^ieete  sieht.  Hier  ist  ee  die  aosstrOnende  EaUeMftnre,  welidie  die  Unse  dar- 
MH,  und  darch  ihre  stets  wechselnden  Begtentnngsflflehen  das  Büd  des  durch 
sie  gesehenen  Qegenstandes  lerrt  und  uttern  naeht 

Sin  fthnliches,  wenn  auch  nicht  so  aufTallendes  Spiel  wird  durch  erhitste 
Luft  erzeig,  welche  vom  Erdboden  oder  von  Dächern  aufsteigt.  Letztere  Erschei- 
nung hat  ihren  Grund  nur  insofern  in  der  Temperaturerhöhung  der  Luft,  als 
dadurch  eine  Verdünnung  eintritt. 

Die  terrestrische  Kefractiiru  alterirt  hauptsächlich  die  Kimm  und  kann 
dadurch  Anlast  zu  grussereu  Fehlern  geben.  Da  der  Horizont,  wenn  beine 
Pn^leokion  in  Beeng  auf  das  Auge  dee  Beobachters  durch  terrestrische  Be- 
flractioD  alterirt  ist,  gesenrt  erecheinen  mnss,  so  kann  man  denselben  in 
sweifelhaften  FftUen  mit  einem  gut  vergrössernden  Fernrohre,  zu  welchem  man 
nach  Umständen  ein  schwaches  Bleudglas  gibt ,  untersuchen.  Erscheint  er 
dabei  nicht  als  coutinuirliche  Linie,  sonJurn  ausgefianset,  .so  kann  mau  gewiss 
sein,  dass  terrestrische  Keiractiuii  im  Spiele  ist.  Findet  dies  an  der  Stelle 
statt,  Aber  welcher  man  die  H6he  nehmen  wOl,  so  wird  man  gut  thun,  wenn 
flidglieh  Uber  dem  Gegeohorutonte  sn  beobachten,  natfirlich  faUs  er  von  solchen 
Anseieheii  frei  ist. 

Abgesdien  ?on  der  die  Kimm  beeinflussenden  terrestrischen  Befraction, 
wird  die  Genauigkeit  der  Beobachtung  auch  durch  die  Befi-action  der  Oestins 
alterirt,  zur  Zeit  als  ihre  Höhe  Ober  dem  Horizonte  eine  kleine  ist. 

Bei  manchüu  Zuständen  der  Atmosphäre  erleidet  der  verticah»  Sunnen- 
durchmesser  kna|tp  vor  I  ntergang  des  Gestirnes  ein«  bedeutende  Verkürzung 
und  erscheint  die  Begrenzungshnie  des  eliiptischeu  Bildes  unrein  und  aus- 
gefranset. 

Bei  mistigem  Wetter  kann  sieh  noch  ein  anderer  Beobachtnogsfehler  Ton 
giOBser  Bedeutung  einschleichen,  der  bisher  wenig  Beachtung  gefunden  hat, 
iiad  den  ich  »das  Verfehlen  des  richtigen  Horisonts^  nennen  machte. 

Manchmal  tritt  der  IUI  ein,  dass  bei  solchem  Wetter  leichte  Brisen 
aus  rerscbiedenen  Hichtungen  Ober  die  Oberfläche  der  See  wegxiehen,  und 
dadurch  letztere  in  verschiedene  Felder  theilen. 
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Anf  jedem  dieser  Felder  entstehen  kleine  Wellen,  wekln  gewölbten 
Spiegeln  gleichen,  die  das  Sonnenlicht,  welches  sie  erhalten,  zum  Theile 
reflectiren.  Wie  viel  von  diesem  Lichte  in  das  Auge  des  Beobachters  fallt, 
hängt  von  der  Bichtung  der  Brise  ab,  welche  das  bezügliche  Feld  beherrscht, 
und  nach  welcher  sich  die  spiegelnden  Wellen  anordnen.  Da  aber  die  Brie« 
bai  dfiu  YWMluedflBUi  Felden  Bidit  «Ii«  gleich«  igt,  nnttcBeheideii  sieh  di« 
kliterwi  in  Öeng  anf  dm  ? on  Uman  laflaetirU  Iddit  badnutend  tob  ninandtr 

Tiiifk  «B  sidi  Bin,  daaa  «innr  dar  sioneiai  daolliidi  aiekÜMitB  Strioha^ 

welche  solche  Felder  trennen,  senkrecht  zur  Ebene  des  HOhenkreiaes  diB 
beobachteten  Gestirnes  liegt,  so  kann  derselbe  leicht  irrthümlicher  Weise  fttr 
den  Horizout  genommen  werden,  wenn  letzterer  durch  Dünste  in  der  Atmo- 
sphäre der  Wahrnehmung  entzogen  wird. 

Um  solchen  Fehlgriff  nach  Möglichkeit  hintauhalten  zu  können,  mflssten 
die  Winkelmessinstmmente  mit  Fernrohren  von  aussergewöhnlicher  Helligkeit 
▼eraahen  sein,  was  tor  Stand«  noch  nidit  dar  IUI  ii*. 

Steigen  dem  Beobachter  Zweifel  über  die  Richtigkeit  des  sich  ihm  pra- 
awUMBdaB  HoiiMaftaa  aif,  so  kaaB,  m  letetoNB  Mi  ontanniehen,  mit  TortMl 
«iB  ll«l<itai*m  Fanrolir  aBgamdal  irarden.  — 

Für  UfavigatiotisKWebk«  wttrde  es  genitgen,  wemi  man  seiner  B^bachtntag 

jedesmal  bis  anf  eine  Bogenminnte  sicher  wäre,  allein  wenn  dies  tehöB  M 
Tage  nicht  immer  der  Fall  i.st,  sobald  sich  die  oben  besprochenen  Störungen 
geltend  machen,  kann  man  es  noch  seltener  bei  den  Kacktbeobaphtongen 
erreichen. 

Die  Schuld  daran  liegt  aber  nicht  immer  an  dem  Zustande  der  Atmo- 
sphäre, welcher  der  Beobachtaug  hindernd  entgegentritt}  die  Hindernisse  sind 
Mihreflig  nielil  bo  gross,  daaa  aie  nielit  ttit  d«fl  HiHbaiilMn,  «eteiM  dnr  hMÜgt 
Stand  dar  Optik  bietat,  ftberwoaden  Mdan  konnten,  wenn  man  aiek  dar  MMm 
bediaDen  wüide*). 

Thataleblifih  ist  die  Menge  des  Lioktaa,  mlehes  TOii  den  Feirnrohien 
dieser  Instramente  gesammelt  nnd  dem  Ange  sngeffihrt  wird,  so  klein,  dass  es 

bei  Nacht  schwer  wird,  den  Horizont  zn  erfassen,  ausgenommen  er  wäre  durch 
deu  Mond  auf  eine  für  die  Beobachtung  günstige  Weise  beleuchtet.  Dass  aber 
den  Nachtbeobachtungen  oftmals  eminente  Bedeutung  zukommt,  und  oft  das 
ttul  dea  ScUisa  tob  iliiar  Qananigkait  abhängt,  braneht  man  d^  Sdelittirer 
nickt  erst  m  wiaderbolaB.  ttaikt. 


')  Ein  Rafleotiousinstnunent,  welches  den  hier  angeführten  Bedingungen  dadttrcli 
entsprechen  soll,  dass  es  entweder  anf  SOfaehe  Liebtstirke  oder  SOfache  VorgrOseeruig 
eingestellt  werden  kann,  liogt  uns  im  Entwürfe  vor.  Dasselbe  hat  keine  übergrossen 
Dimensionen  and  soll  sich  sowohl  za  Uöhenmessangen  bei  Nacht,  als  auch  aar  Beob- 
Mhanig  von  HenddislBBaMi  feiilgllciii  eignin. 

Ann*  d.  Bedactien» 
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Dar  CMipoifld-Paimr. 

Die  Beendigung  der  Inflexible -Panzerproben  zu  Portsmouth  und  der 
KntächlusB  der  englischen  Admiralität,  zusammengesetzten  Stahl-  und  Eisen- 
paiizei  als  Schutz  der  in  Bau  befindlichen  Schlachtschifl'e  zu  verwenden,  mag 
als  pwaende  Gelegenheit  betrachtet  werden,  nm  daa,  was  in  dieser  Biditung 
biaher  erreicht  worden,  kurz  zu  beschreiben. 

Die  artilleristischen  Versuche  zu  Spezia  im  October  1876,  aus  welchen 
wohl  kein  vollständiger  Sieg  <les  Stahles  resultirte ,  zeigten  doch  in  nicht  miss- 
/.uverstebenJer  Weise,  dass  die  Tage  dt  s  Eisenpauzers  zu  Eude  gehen  und  mau 
auf  andere  Mittel  bedacht  sein  müsse,  um  die  Kriegsschiffe  g^en  die  zuneh- 
mende Ittchtigkeit  der  Artillerie  wirksam  sn  schfltian.  Die  italienischen  Experi- 
mente sind  wiederhelt  besdirieben  werden^  weshalb  eine  einfitche  Beingnahme 
auf  dieselben  genügt.  Der  Hauptzweck  jener  Versoche  war,  die  Wirkung  des 
100  Tonnen  Elswick-GeschOtzes  zu  erproben,  nnd  für  die  damals  in  Bau  be- 
findlichen Thurmschiffe  DuiLlo  und  DandüLU  die  besto  Gattung  des  Panzers 
zu  ermittelu.  Die  Objecto  bestanden  aus:  559 %i  voileu  schmiedeiserueu  Platten, 
gleich  starken  vollen  Stahlplatten,  schmiedeisemen  Platten  mit  einer  Zwlacheii- 
läge  von  Höh  (Sandwiclusystem)  nnd  Hartgoss-  sowie  Weidieisenplatten  mit 
ihnlidier  Zwisclieulage;  die  Dicke  der  verschiedenen  Scheiben  war  559*%» 
Panzer,  737%»  Ilol/.widerlage  und  38 doppelte  Blechbekleidung,  was  eben 
als  Güsammtschutz  für  die  Thürme  angenommen  ist.  Diese  Ziele  wurden  syste- 
matisch beschossen ,  zunächst  durch  Geschütze  von  vergleichsweise  schwacher 
Wirkung,  sodann  von  Geschützen  grösserer  Wirkung  und  schliesslich  mittels 
dea  100  Tonnengeschfltzes ;  hervorragende  Zflge  «tieser  Eiperimente  wann 
daher,  die  Widerstandsfilhigkeit  der  verschiedenen  Scheiben  gegen  die  Sindrin- 
gungskräfle  der  leichteren  Artillerie  und  die  Wirkung  des  Stesses  überwälti- 
tfenden  Gfschützfeuers  an  derselben  Sectiou  zu  erfahren.  Das  Kesultat  zeigte, 
dass,  während  das  Projectil  des  lO-Züllers  254'"^»  bis  330%»  in  die  vollen 
eisernen  Platten  eindrang,  die  Schneider'scheu  Stahlplatten ,  obwohl  nicht  durch- 
schlagen, dennoch  durch  die  »Toimentirnngu,  welcher  aie  unterworfen  gewesen, 
derartig  ao^rissen  und  sternförmig  gespalten  waren,  dass  sie  in  Stücke  sn 
fallen  drohten.  Wenngleich  nun  die  Stahlplatten  sich  als  unfähig  erwiesen, 
ein  continuirliches  Feuer  verhältnismfissig  leichter  Artillerie  aiiszubalten ,  so 
widerstanden  sie  duch  der  Durchschlagskraft  des  1Ü<J  Tuunen^eschützes,  ob- 
wohl sie  unter  den  Aufschlägen  erzitterten,  welche  einen  eiserneu  Panzei' 
leicht  durchbohrt  hätten. 

Ans  diesen  nnd  anderen  Umsttoden  wnrde  von  vielen  erfhhrenen  Artil- 
leristen gefolgert,  dass  Stahl  zwar  gans  geeignet  sei,  nm  ein  Sdiiff  zu  be- 
fähigen, den  einzelnen  Projectilstoss  eines  dem  eisernen  Schiffspanzer  über- 
legenen Geschützes  zu  ertragen ,  jedoch  andererseits  erwartet  weiden  müsse, 
dieselbe  Beplattuug  werde  uutor  dem  contiuuirliuhen  Feuer  selbst  solcher 
GeschAtze  in  Stflcke  fallen,  welche  einen  schmiedeisernen  Ptauer  derselben 
Stftifce  nicht  leicht  verwanden  konnten.  Mit  anderen  Worten,  wenn  auch  der 
DoiLlO,  durch  559*%»  volle  Stahlplatten  geschützt,  sicher  unter  dem  Feoer 
eines  mit  den  schwersten  Geschützen  bestückten  F^rts  vorbeifahren  würde,  so 
könnte  er  doch  durch  continiürüche  Angriffe  irgend  eines  der  neueren  Sciüacht- 
schiffe  zerstört  werden. 


*)  Siehe  auch  anBere  mMülheihiM9m>^t  Jahifiaag  1879,  Seite  S7,  41  v.  687. 
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DiM  iai  «ine  lang»  Zeit  hindiurdi  Auch      Iteintuig  engliaehtr  SehiA- 

coDstructeure  g«w680ii  und  6B  wurde  in  jenen  Kreisen  allgemein  angenommen, 
dass  Schmiedeisen  das  einzig  praktische  Panzermateriale  für  Kriegsschiflfe  sei. 
Nachdem  alu^r  liie  wachsende  Macht  des  Geschötzfeuers  eine  erhöhte  Wider- 
standsfähigkeit des  Schiffes  nöthig  machte,  die  Gewichtsmasse,  welche  ein  Schiff 
zu  tragen  vermag  aber  beschränkt  ist,  so  ergab  sich  die  Wahrscheinlichkeit» 
dnas  der  erfoiderlidie  SehntK  anf  die  Yitalen  Theile  redoeirt,  oder  der  Seiten- 
panier  ginilich  durch  dem  Deckpanzer  verdrftngt  weiden  wQrde.  Es  war 
geradezu  augenscheinlich  geworden,  dass  der  lange  Conflict  zwischen  Artillerie 
und  Panzer  aof  dem  Punkte  stand»  zu  Gonsten  der  erstereu  entscheidend 
auszufallen. 

In  diesem  Stadium  btifaud  üich  die  Frage,  als  die  Mrss.  Charles 
Cammell  A  Oo.  in  Sheffield  aof  die  Idee  verfielen,  sosammengesetzten,  d.  h. 
Eisen  mit  Stahl  belegten  Panzer  zn  eneogen,  der  sieh  gegen  die  dnrehsehla- 
gende  nnd  gegen  die  zertrflmmernde  Wirkung  des  Geschfttzfeners  als  fest  er- 
weisen sollte :  der  Stahl ,  Eindringung  verhindernd ,  indem  er  das  Geschoss 
bricht,  und  die  eiserne  Rücklage,  wegen  ihrer  grösseren  Zähigkeit  und  Schmieg- 
samkeit  der  Zerstörong  des  Stahles  vorbeugend.  Die  beiden  Metalle  wurden 
in  der  Art,  wie  dies  gewöhnlich  bei  Stahl  nnd  Eisen  geschiebt,  znsammeii~ 
geschweisst  md  ab  ^uiserseheiben  g^rflft;  aber  die  so  hergestellte  Schwvis- 
snng  erwies  sich  als  ungenügend,  um  die  geforderten  Proben  auszuhaltea, 
und  Platten,  nach  diesem  Principe  erzeugt,  trennten  sich  unter  der  Wirkung 
der  Geschosse. 

In  der  Folge  jedoch  wurde  der  Process  verbessert  und  Mr.  Alexander 
Wilson  fu  Shef^d  erfand  eine  Methode,  grosse  Massen  Ton  Stahl  und  Eisen 
zusammenzusehweisBen,  wobei  Stahl  in  flUssigem  Znstande  auf  die  Oberfliehe 

einer  in  guter  BothglfÜihitze  befindlichen  Eisenplatte  gössen  wird.  Nachdem 
die  Temperatur  des  geschmolzenen  Stahles  viel  grösser  als  die  Schweisshitze 
des  Eisens  ist,  so  wird  die  Oberfläche  der  erhitzten  eisernen  Platte  theilweise 
ausgeschmolzen  durch  den  darflberliegenden  flüssigen  Stalil,  und  so  eine  voll- 
st&ndige  Vereinigung  der  beiden  Metalle  erreicht.  In  diesem  Falle  ist  die 
Sehweisstelle  nicht  auf  eine  einfhdie,  den  ünterschied  zwischen  Stahl  und  Bisen 
markirende  Linie  beschrftnkt,  wie  solche  bei  allen  gewöhnlichen  Schweissungen 
zu  bemerken  ist,  sondern  ein  drittes  Metall  oder  Halbstahl,  in  der  Dicke  von 
3%»  bis  5"/»  variirend,  bildet  sich  zwischen  den  beiden,  indem  der  Kohlen- 
stoff des  Stahles  in  das  Eisen  übergeht.  Durch  Bildung  dieser  Zone  des  ano- 
malen Stahles  sind  die  beiden  Metalle  unzertrennlich  verbunden,  oder  mit 
anderen  Worten,  der  Stahl  ist  nach  nnd  nach  in  das  sehnige  Bisen  ftber- 
gegsngen  und  das  Eisen  in  den  Stahl.  Verschiedene  Yersnche  sind  hierauf 
gemacht  worden,  um  die  relative  Stärke  der  neuartigen  Schweissnng  tu  er- 
mitteln, und  bei  jeder  Geleiroiiheit  wurde  das  Eisen  allein  auseinander  gensssn, 
während  die  Schweisstelle  selbst  unverletzt  blieb. 

Im  Juli  1Ö77  wuiden  zwei  kleine  Platten  von  Cammell  &  Co.  nach 
A.  Wilson's  Patent  erzeugt,  und  zn  Shoebuiyness  einer  Prttfhng  unterworfen. 
Die  erste  war  gehftmmert  und  bestsnd  ans  einer  121^  starken  Lsge  aus 
Stahl  (der  0*64%  Kohlenst(fff  enthielt)  auf  eine  102%»  dicke  schmiedeiserne 
Platte  geschweisst;  die  andere  war  gewalzt  nnd  bestand  aus  IGS^IU  Stahl, 
0*48^  Kohlenstofl"  enthaltend,  und  121'%»  Eisen. 

Man  erzeugte  beide  Panzertheile ,  indem  man  178%»  dicke,  gewalzte 
Bisenplattoi  zu  einem  guten  Roth  erhitzte  und  hierauf  raach  in  einen  guas- 
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eisernen  Formkasten  brachte.  Geschmolzener  Stahl  wurde  dann  bis  zu  einer 
Ti«fe  Ton  908^  auf  das  Behmiedaiaen  gegossen,  so  daaa  dia  Dicfca  dae  danri 
aoBlnsirfcaii  Iigato  881%  batrag;  dia  Taraehiadaiiaii  Haaaan  wnrdan  SGhliaaa- 

lich  durch  Hämmern,  beziehungsweise  Walzen  auf  die  gewQuschte  Stärke  von 
229%>  gebracht.  Jede  Platte  wurde  durch  das  7"  (18%»)  Palliser-Geschoss, 
51*3  Kilogr.  schwer,  und  mit  der  Ladung  13 -6  Kilogr.  Pebble  -  Pulver  be- 
schossen. Das  Resultat  entsprach  ganz  genau  den  Erwartungen  der  Erzeuger. 
Dia  VollatAndigkeit  dar  Sehweissnng  neutralisirte  in  ausgedehntem  Masse  das 
Sfiiiigaii  das  Stablaa,  wihrand  dia  HIrta  dar  Anasansaita  das  Daformiran 
daa  Gaacbosaea  sor  Folga  hatta,  dahar  daaaan  Aibaitalaiatiiiig  anf  dia  Platta 
TartiDgert  wnrde. 

Die  harte  Platte  wurde  zuerst  beschossen.  Das  Projectil  zerbrach 
vollständig  und  die  herumfliegenden  Fragmente  kerbten  die  Platte  an  der 
ganzen  Vorderseite.  Der  Durchmesser  des  vom  Geschosse  emugten  Eindruckes 
batrag  241%,  ä.9  Bindringangstiafe  nar  81%,  wfthraDd  aina  gawffhnlicba 
schm^aiaame  Platte,  nntar  denselben  Bedingungen  erprobt,  gänzlich  durch- 
schossen wurde.  Hinten  war  die  Aufkröpfung  local  und  bloss  5%  hoch ; 
Sprünge  wurden  dort  keine  bemerkt.  Die  Platte  mit  der  Front  aus  weichem 
Stahl  zeigte  nicht  denselben  Grad  von  Widerstandsfähigkeit ,  denn  dort  mass 
die  Eindnngungstiefe  138%,  die  hintere  Aufkrupfung  36%»  und  daä  Geschoss, 
obwohl  atark  aufisabroohan,  war  nicht  ao  ToUatändig  saratSrt  wordan,  als  baim 
voriwigabanden  Versncho. 

Andaro  Gompoundplatten  wardan  in  der  Folge  von  Mr.  Cammell  zu 
Versuchen  gesandt,  darunter  eine  mit  nur  76%  dicker  Stahllage,  welche 
sich  aber  als  genflgend  erwies,  um  den  gehärteten  Kopf  eines  Geschosses  zu 
brechen. 

Das  intaraaaantaata  Biparimeni  dar  Yarsachasarian  war  jedoch  dia  Prft> 
fing  daa  Compoiuid-Faasara  dnrdi  StaUgaaehoaaa.  In  diasam  Falla  bastand 
dia  Sflhaibe  aus  102%  Stahl-  und  152%  gewöhnlichem  Eisenpanzer,  ohne 
irgend  eine  Widerlage.  Da«  hieza  verwendete  9"  (2;^%»-)  Geschütz  mit  der 
Granate  von  121 '  6  Kilogr.,  war  auf  46'^  von  der  Scheibe  aufgestellt.  Beim 
ersten  Schuss  traf  das  aus  Whitworth's  flüssig  comprimirtem  Stahl  erzeugte 
Claacboaa  dia  Scfaaiba  mit  mut  Anfangsgeschwindigkeit  von  454 1  und  drang 
in  diaaalba  bis  anf  367%  aainar  Linga  ain,  an  dar  Bftckaaita  ainan  badan- 
tenden  Sprang  Tamrsachend.  Das  Projectil  selbst  wnide  der  Form  nach  Ton 
540%  auf  462%  gestaucht,  und  sein  Durchmesser  nm  beiläufig  30%  ver- 
gTössert;  auch  bekam  es  an  den  vorderen  Warzenlöchern  Risse.  Die  Vorder- 
seite der  Platte  war  gesprungen,  aber  der  Stahl  adhärirte  an  der  eisernen 
Rücklage  und  hielt  sich  ausgezeichnet.  Beim  zweiten  Schusse  traf  ein  Gnss- 
staUgaachoaB  (naah  ainam  nanan  Prineipa  bai  1fr.  C  an  mall  anangt)  diaadbe 
Compomidplatte  mit  einer  Geschwindigkeit  von  451  *y  und  drang  vollständig 
durch.  Der  Geschosskopf  wurde  hiebei  in  drei  Stficke  zerbrochen  und  auch 
der  cylindrische  Theil  zerfiel  in  grössere  Fragmente.  Die  stählerne  Vorder- 
seite der  Platte  war  mehr  oder  weniger  gesprungen,  die  Verbindung  mit  dem 
Eisen  aber  noch  immer  intact,  und  der  Panzer  noch  weiter  fähig  der  Macht 
das  Pslfan  Trota  sn  htatoi. 

Zn  ShoeboiTnaBS  worden  im  aalban  Jahra  ein  Paar  OomponndpIatleB 
aatean  Charakters  versucht.  Sie  wurden  erzeugt,  indem  Massen  von  harten^ 
Bessemer- Stahl  und  Schmiedeisen  zu  gleichen  Theilen,  in  einem  jrewöhnlichen 
Ofen  glflhend  gemacht  und  dann  auf  127%  Dicke  aaggewaizt  wurden;  Borax 
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wurde  ali<  Zuschlag  gebraucht;  der  Stahl  enthielt  0*5^  Kohlenstoff.  Die  eine 
Platte  war  im  Wasser  gehflrtet  irordon»  di«  andere  blieb  migtbftrtet.  Auf 
37-5^  Entfemong  vom  V*  (16  V-)  Geechfttse  mit  der  Pallieer-Granate  (51*8 

Kilogr.)  und  «iner  redueirten  Ladung  von  3'85Kilogr.  grosskörnigem  Gewehr- 
pulver beschossen,  empfing  die  trehfirtete  Platte  eine  85"%  tiefe  Schussmarke, 
oder  die  Hälfte  df-r  Eiiidringuugstiefe.  welche  auf  einer  gewalzten  Eisenplatte 
derselben  Stärke  und  bester  Qualität  vom  gleichen  Stoss  erzeugt  worden  wäre. 
Die  Ladung  wurde  sodann  aoif  11*34  Kilogr.  Pebble-Pnlver  erfaOht,  wonach 
es  einem  1**  ProjeotUe  gelang,  die  Spilw  dorehzobringen ;  sein  KOrper 

zerbrach.  Die  Schweissung  jedoch  war  nicht  so  gelungen  wie  bei  den  vorher 
beschriebenen  Mustern.  Die  nngehärtete  Platte  gab  minder  zufriedenstellende 
fiesultate.  die  Schweissung  ausgenommen,  welche  den  Stoss  besser  ertrug. 

Im  Jahre  1H71»  wurden  über  Anurdnuni,'  des  englischen  Kriegsdeparte- 
ments weitere  vergleichende  Versuche  zu  Shueburyness  zwischen  356%»  un«i 
^05"%»  Compound-Panzer  ohue  Kücklage  ausgeführt.  Diese  Platten  wurden  vom 
9"  (23%»-)6e8€litttse  mit  34  Kilogr.  F*  -  Pulver ')  beschossen ,  wobei  als  Ge- 
schosse  Whitworth*«  Stahlgranate,  Palliser*8  Hartgianate  und  ein  nenes  von 
Mr.  Cammell  ersengtes  Geschoss  mit  Hartgosspitze  und  StahlkOrper  in  An- 
wendung kamen;  die  pro  Centimeter  Umfang  von  den  Geschossen  ausgeübte 
Arbeit  variirte  von  18 '9  bis  19 "4  Metortoiinen.  In  jedem  Falle  waren  die 
Resultate  zu  Gunsten  des  Compound- rauzers,  bei  welchem  da^  Maximum  der 
Eiudringung  312*%»  betrug,  während  die  dickeren  Eisenplatten  uie  weniger 
sls  264nU  eingebohrt  worden;  ja  einmal  drang  das  Qeschoss  sogar  bis  aof 
455*%»  seiner  Länge  in  die  Scheibe.  Die  mittlere  Eindringongstiefe  der  Pro- 
jectile  in  die  fdnf  mit  Stahl  belegten  Platten  betrag  160%»,  hingegen  jene 
in  die  acht  eisernen  Platten  :^38*%i. 

Die  Erfahningeii .  welche  über  das  Widerstandsverhältnis  dieser  xw« 
Panzergattungen  aus  den  Versuchen  gewonnen  wurdeu.  übten  einen  bedeuten- 
den Emiiuss  auf  das  Constructions- Departement  der  Admiralität  aus,  und  Mr. 
Barnabj  war  der  Meinung,  dass  ein  305*%»  Compound-Panzer,  gegen  normal 
nnd  mit  groeser  Anfrogsgesobwindigkeit  abgefenerts  Stahl-  nnd  ITisiiiprojselils 
dss  33%»-GeschfttBee  ganz  bedeutend  wirksamer  sei,  als  Eisenpanter  von  356^ 
Stärke,  und  dass  gegen  schief  auftreffende  Geschosse  der  Vortheil  noch  weit 
mehr  zu  (Junsten  des  Stahles  ausfalle.  Der  erste  Lord  der  Admiralität  hat 
sich  iu  seiner  diesjährigen  Budgetrede  bezüglich  der  Panzerirage  in  derselbm 
Weise  ausgesprochen. 

Als  dir  Ausgang  des  EampfM  awischen  Qssohtts  wd  Pkoiw  noeh  in 
dsr  Sehvebe  war,  wnrde  Torsiekligierwaise  mit  dar  nnrmeomtnetinn  am 
Inplbxiblb  innegehalten.  Aber  kaum  hatte  sieh  dis  Mcirinelcitung  dir 
grösseren  Widerstandsfähigkeit  und  Leichtigkeit  des  neuen  Schutzmittels  über- 
zeugt, als  auch  Mr.  Cammell  den  Auftrag  erhielt,  Compound-Panzer  fÖr 
die  Thurme  des  Inflexible  zu  liefern,  in  Anbetracht  deü  Umsiaudes  jedoch, 
dass  dat  llateiiala  ta  jener  Zsit  nsA  etwas  fehlerhaft  mid  dis  BmstsUungs- 
wiiss  nsa  nnd  sohwisrig  war,  wnrde  es  von  Seite  der  BssliUer  sot  BsdinyMig 
der  Annahme  gemacht,  daw  sin  Probestück  von  jeder  heiSSsMltin  Pktte  ab- 
geschnitten und  einzeln  an  Bord  des  Versuchschiffes  Nettle  probirt  würde. 
Die  PrAfang  hatte  darin  za  bestehen,  dass  daa  beiläuüg  l  ö*^  lange 
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PUttienstück,  an  eine  Widerlage  befestigt,  mittels  eiues  Geschosses,  welches 
Msnm  coDgraftntni  Bisenpiiis«r  dnrehbolurai  wfirde,  wed«r  dordiadunMii  noeb 
sein«  Dicke  nach  gMprtiigt  «ndm  solHe;  und  iroim  di«  Binder  dnr  Ter- 

sachsstficke  dudi  Babmen  verstärkt  wären  (was  auch  der  Fall  war),  so  sollte 
keines  der  drei ,  in  Intervallen  von  61  %  angeschossenen  Projectile  den 
Plattentheil  durchbohren.  Feraor  wurde  entschieden,  dass  der  Compound- 
panser  des  Inflexible  229%»  stark  imd  ähnlich  jenem  zu  sein  h&tte,  der 
ni  Sheelmiyneas  die  F^be  bettenden.  Axi  «ine  ISeenplatte  von  839*%»  vnrde 
tMk  koUeutoinidliiger,  flflstiger  Stahl  187>»  hoeli  a«i|s«gofieny  eemit  eine 
GeMmmMS^  von  356%  formirt,  die  so  gebildete  Oompoondplatte  sodann 
zur  geforderten  Stärke  von  229%.  ansgewalzt,  d.  i.  SsHn  Stahl  anf  140*%» 
Eisen,  und  entsprechend  der  Krümmung  des  Thurmes  auf  einen  Halbmesser 
von  4*85  *y  gebogen.  Die  Beschiessung  erfolgte  mit  einer  Palliser  -  Granate 
von  113*4  Kilogr.  and  der  Ladung  von  22*68  Eilogr.  P'- Pulver,  auf  eine 
BktiMmnwg ,  Dee Veralten dTPIetten nnter dieeer befHgenPenefpiobe 
war  iwar  nicht  immer  ein  gleichförmiges,  eher  jedesmal  zerbrachen  sie  die 
Geschosse  und  entsprachen  den  Anfordeningen ;  es  ist  auch  nicht  bekannt, 
dass  eine  der  Platten  ausgestessen  worden  wäre.  Die  Prüfung  der  Compound- 
Platten  für  den  Inflexible  und  die  Resultate  der  ausgedehnten  Versuchs- 
soneu  zu  Shoeburyness  übeneugten  die  englische  Admiralität  von  der  Ueber* 
legMiM  dm  leit  SUId  belegten  Pftasen  Aber  jede  andere  Oallnikg  dmi, 
diMi  dieair  Paaser  scblisfislidi  fllr  die  nkAalligon  englischen  ScUai^tsohiiliB 
angenommen  worden  ist.  Demgemäss  wurde  auch  die  Verfügung  getroffen, 
den  Agamemnon  zu  Chatham  und  sein  Schwestereohif^  den  AJAX  an  Pem- 
broke,  nach  dem  Compoundsysteme  zu  panzern. 

Die  aus  deu  Versuchen  an  Bord  der  Nettlb  gewonnenen  Erfahrungen 
Mlen  noch  efaie  iriehti{B9  Aeodeningr  in  der  Pansemng  des  Ihvlwublk  rar 
Mge.  ITnprOnc^ieh  war  nlmUcli  beabaichtigl  weiden,  &  ISianne  des  Ikflbx- 
ible  aus  487%»  vollen  eisernen  Platten,  einer  Rücklage  von  457*%»  Teak- 
holz und  einer  doppelten  Blechbekleidnng  von  25*%»  herzustellen.  Mit  der 
Annahme  des  Compound-Fanzers  aber  sah  mau  ein,  dass  dasselbe  Metall- 
gewicht nicht  mehr  nöthig  »ei,  weshalb  jetzt  die  Thftrme  aus  406"%»  Panzer 
nnd  457%i  Teakfaols  bestehen,  wobei  der  Panzer  aus  iwei  Lagen,  d.  i.  einem 
iaeaeran  Bing  von  WFIm  Oompoqndplatton  and  einem  innerm  von  178*%i 
Eisenplatten  zusammeagesetel  ist  Pas  Ganze  wird  dnreb  SkaUboIzen  mit 
Gummischeibenunterlage  von  innen  ans  verbolzt.  Dies  war  in  mancher  Be- 
ziehung ein  grosser  Gewinn,  denn  neben  der  Eigenschaft,  die  Geschosse  zu 
brechen  and  daher  die  in  denselben  aufgespeicherte  Arbeit  zu  absorbiren,  bot 
non  das  Ck>mponnds78tem  den  Schiffsconstrneteuren  beim  Entwerfen  grosser 
Sehüli  einen  eeiir  nOfhigen  Spielranm  insofeme  dar,  als  die  dncob  Bejhiotien 
der  Panierstftrka  ohne  Verlust  an  Sofaotz  hervorgebrachte  GewiehtserBpamis 
bei  ein—  Schiffe  wie  der  Inflexible  beiläufig  600  Tonnen  beträgt.  Nachdem 
man  gesehen  hatte,  dass  76^  Stahl  stärke  genügen,  um  Hartgussgeschosse  zu 
zersplittern  und  deren  Eindringung  zu  verhindern ,  ferner  dass  die  Schniieg- 
samkeit  des  Eisens  unzweifelhaft  ein  Schutz  gegen  die  Zertrümmerung  sei, 
80  war  anch  Gnmd  aar  Atmai^w^f  vorlumden,'  daaa  ein»  weitere  YersUrkung 
der  BiieBlage  die  Inlegfitlft  der  Platte  erhalten  and  das  Zerbröckeln  anter 
den  Stessen  einea  eontinairlichen  directen  Feuers  verhindern  wfirde,  daher 
aach  beschlossen  worde,  beim  Agamemnon  und  Ajax  eine  separate  innere 
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Panzarlage  nicht  mehr  anzuwenden,  sondern  den  CSompovnd-FMnr  ffii  die 

Thünne  einfach  herzustellen,  statt  wie  beim  Inflexible  aus  zwei  Lagen. 
Die  Platten  werden  daher  406'%»  Gesammtstärke  haben,  und  zwar  133'%  Stahl 
auf  273*%  Eisen.  Die  Prüfung  dieses  vervollkommneten  Panzers  wird  zu 
Shoeburyness  mittels  des  38  Tonneugeechfltzes  (31*6%»)  onternommen,  und 
wird  den  BMnltaten  diemr  Vereach«  mit  groBsem  Interesse  entgegengesehen. 
Die  Platten  fär  den  neuen  Thnrm  des  Hotspus,  vrelches  Schiff  in  mehreren 
wichtigen  Punkten  bei  Laird  in  Birkenhead  geändert  wird  (die  hauptsäch- 
lichste Abäniloiung  an  diesem  Schiff  ist  die  Ei-setzuag  des  fixen  Thurmes 
und  einer  Drehscheibe,  mit  welchen  das  Schiff  ursprünglich  ausgerüstet  war. 
durch  einen  Drehthurra)  sind  auch  nach  dem  Compoundsysteme  hergestellt. 

Diese  Thurmplatteu  sind  aus  TO"^  Stahl  und  146'%  Eisen  zasammen- 
geeetit  Die  PrOfong  derselben  wird  jener  gleidien,  weldie  die  S29%i  Thnm- 
ylatten  des  iNFLiamnJl  so  Imrtehen  hatten;  eine  Thatseohe,  die  an  steh  sehon 
ein  Bewds  des  Fortschrittes  ist,  welcher  in  der  Erzeugung  des  zusammen- 
gesetzten Panzers  gemacht  wurde,  und  für  das  wachsende  YertiweE  in  die 
Widerstandsfähigkeit  des  Systems  Zeugnis  gibt. 

In  England  ist  man  von  den  Vortheilen ,  welche  der  Compound-Panier 
gewÄhrt.  derartig  zufriedengestellt,  dass  vorgeschlagen  wurde,  denselben  nicht 
nur  als  Thurm-  sondern  auch  als  Seitenpanzer  für  die  Schlachtschiffe  zu  ver- 
wenden. Die  ersten  Yersnehe  in  dieser  Bichtnng  werden  an  den  drei  soeben 
in  Bau  helindliiien  SehüRniy  and  xwar  C0I1OB8U8  zu  Portsmoith,  1fA«nc 
in  Pembroke  nnd  Conqueror  zu  Chatham  gemacht  wei-den.  Der  Panzer  wird 
an  der  Wasserlinie  ib7*U  stark  sein:  die  eingelieferten  Probeplatten  bestehen 
aus  152%.  Stahl  nnd  305^%  Eisen. 

Die  Schiffe,  wehlu'  ^ich  gegenwärtig  bei  Mr.  Samuda  für  die  Argen- 
tinische Regierung  in  Bau  beönden ,  worden  ebenfalls  nach  dem  Compound- 
sjstem  gepanzert  und  dieselbe  Gattung  Schutzes  wird  theüweise  beim  Torpedo- 
lammsehiff  Foltphbmus  in  Yerwendnng  kommen,  im  Vereine  mit  einer  neuen 
Gattung  Deckpanaer,  welcher  bei  Sir  Joseph  Wh it wort h  erzeagt  wird.  Dieser 
Panzer  ist  ganz  aus  Stahl.  Die  innere  Schichte  besteht  aus  Platten  weichen 
40  Tonnen-Stahles,  1*8  ^'^  hing,  7Q-2tr,^  breit  und  25%»  dick;  hierauf  kommt 
eine  harte  Aussenlage,  bestehend  aus  Quadraten  von  645^^%»  sehr  harten 
80  Tonnen-Stahles,  ebenfalls  25^  dick.  Diese  Doppelplatten  werden  auf  die 
eiserne  Deekheplattung,  welche  in  zwei  Lagen  nisammen  stark  ist,  auf- 
legt nnd  an  dieselhe  von  aussen  verholst. 

Im  Oanxen  scheint  der  Schlnss  begrOndst  sn  sein,  dasa  duich  die  Br«- 
tadong  des  Compound  -  Paniera  Angriff  und  Schutt  wieder  iqnivatost  gn» 
werden  sind. 

(Nach  der  englischen  Broschüie  ^Sted-faced  iron  armour  plates^). 

V.  T.  J  enik»  k.  k.  I jnkmsfhiifc'-LianteMani. 
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Die  HochseepanzerschifTe  auf  der  Weltausstellung  zu  Paris  1878. 
Weitere  Ausführung  des  französischen  Fiottenprogrammes. 

L  Me  HiMthfeepansenoMA  raf  te  Wattamitelliiiif  ra  Psiis. 

(Auszag  aas:  »La  manne  ä  ret^MmUoH  universelle  de  1878*,) 

-Obwohl  das  Marinewesen,  selbst  wenn  es  nur  die  rein  maritim-technischen 
Grenzen  nmfasst,  tief  in  alle  Zweige  der  Industrie  nnd  der  Gewerbe  eingreift, 
so  ist  doch  die  Betheilignng  der  Nationen  in  diesem  Fache  bei  Weltausstel- 
lungen meist  eine  spärliche  l\x  nennen;  dies  kann  insbesondere  von  dem 
SdülRimwieen  der  ▼«nchMen«!  Eriegansrinen  gesagt  weiden.  So  war  aneli 
bei  der  Anestellmig  sn  Paris  1878  bloss  Fk«nkreieh  dsreh  Modelle  seiner  neuen 
Pimerschiffstypen  vertreten  ,  während  selbst  England  kein  einziges  Modell 
seiner  Pan^erscliiffe  zur  Anschauung  brachte.  Es  ist  jedoch  selbstverständlich, 
dass  Modelle  an  und  für  sich  keinen  besonderen  Wert  haben,  wenn  sie  nicht 
Yon  Daten  über  die  Coustructionsverhältnisse ,  die  Bauart,  insbesondere  aber 
Aber  die  Yerfheilung  der  Oewiebte  begleitet  siiid,  ans  weleben  man  Tollkommene 
AnfiMUflsee  Aber  den  Fortschritt  des  ScbiffbanweeenB  eebApfen  kann. 

Itar  «fleieBe  Berieht  an  das  ftsMSsisebe  Kaiiiie^Miaistanom,  weleber 
die  HNheeepamefsehiffe,  soweit  dieselben  eben  tob  Fhuikraicb  anf  der  Ans- 
Stellung  vertreten  waren»  in  eingehender  Weise  beq^riebt,  und  von  M.  M. 

Marie  11,  Schiffbaudirector,  und  den  Schiffbauingenieuren  MM.P.  Dis  1  «^re  und 
Valin  verfasst  ist,  nimmt  daher  unser  Interesse  in  Anspruch,  und  zwar  nicht 
allein  w^en  der  Beschreibung  der  Schiffe  selbst ,  welche  bereits  in  den 
^MmMhmiftm*'  des  Jahrganges  1879,  Seite  488--4B0  snthalten  ist,  soideni 
i—bssoBdsrs  «igHi  dei^enigsii  Iheiles  dieses  Bsriihifeis,  der  eine  wsrtvoUe  Studie 
«Mr  die  ?or  den  EntweiltD  «inss  SehillBs  fesfenstsUenden  Prindpien  bietet. 

Fanjgcrschiffe  ernten  Hanges. 

Die  Modelle  von  Hochseepanzerschiffen  ersten  Ranges,  welche  Frankreich 
ausgestellt  hatte  ,  sind  nach  ihrem  bosonderen  Charakter  und  der  chronolo- 
gischen Reihenfolge  ihrer  Stapellegung  in  folgende  drei  Gruppen  getheilt: 

Stapellegung  Stapellauf 

iSUFFBBH   1865  1870 

BlCHEUBU   1868  1873 

TBIDENT   1869  1875 

IT  -   -       /  RF.DOrTABLE.      .      1872  1876 

IL  uiifpu;    j  Devastation  .  .  .     1876  1879 
III.  Gruppe:       Amikal-Duperre    1876  1879 

Diese  Typen  bilden  die  Basis  fflr  die  nachfolgenden  allgemeinen  Dar- 
steUnngen,  betreffend  die  Coostruction  der  seegehenden  Panzerschiffe  ersten 

Die  Asssrhwtniig  eines  Pkojectes,  besondeis  wsiui  es  sieh  am  eia  PSa^ 

zerschiff  ersten  Banges  handelt,  erfordert  als  Ausgangspunkt  eiosr  metho- 
dischen Arbeit  die  vorgängige  Beantwortung  folgender  zwei  Fragen: 

1.  Welches  werden  die  äussersten  Grenzen  des  Deplacements  sein?  Bei 
dieser  Frage  sind  auch  die  Grenzen  der  Länge  und  des  Tief]gaDge8  in  Betracht 
IM  üeheA, 


Digitized  by  Google 


m 


a.  Wit  wild  diaNt  DtplMtnraft  vwiheitt,  d.  h.  ia  nalAn  VlnMIatee 

partieipirttn  die  vei-schiedanen,  das  Schiff  WUtato  KlflMiti^  nlailkli  Sampf, 
PaoseniDg,  Ariillme,  MaBchmeii  eto.  dannt 

Es  ist  oinlenchtend ,  dass,  wenn  man  damit  beginnt,  jedem  dieser  Ele> 
mente  das  nothwemlig«  Maximum  seiner  Eigenschaften  zusichern,  als:  Offen- 
siv- und  Defensivkraft,  Geschwindigkeit,  Actionssph&re  etc.,  man  zu  einem 
Deplacement  and  zu  Haaptdimensionen  gelangen  wird»  von  welchen  man  sich 
nach  reiflicher  Ueberlegung  viellaicbt  in  engere  Grenzen  zorüdoueben  oder 
d«Dan  man  inn  Opfer  UJOm  und  so  sn  DoplaMMnta  bia  1&.O0O  Tonnen 
(Lepanto)  verleitet  wird,  oder  die  endlich  m  Ntotnuigui»  nm  nicht  zu  sagen 
Kunstgriffen  in  der  Construction  drängen,  welche  dem  Schiffe  später  ein 
trauriges  Ende  bereiten  (Captain).  Es  ist  daher  DoUiwendig»  difli^e  baidm 
Fragen  mit  aller  Gründlichkeit  za  erörtern. 

1.  Orenien  des  Deplaoements»  der  Linge  und  der  Tanekung. 

Bei  Allen,  denen  es  hauptsächlich  darauf  ankömmt,  mnem  Schiffe  ausser 
den  erforderlichen  See-Eigenschaften  auch  den  für  alle  Umstände  der  Navi- 
gation nöthigen  Qrid  der  SichorlMii  m  bioton  ~  «ao  goiriss  don  Haoptfector 
der  MilhesBotnietioa  InUol  —  hoiührhoilot  es  sich»  disi  rio  aidit  oshr  im 
don  dnroh  eine  vielhnnder^ährige  Srfkhmng  OBwidermflich  hstgsoisllloa  Bo- 
diagongen,  die  erfüllt  werden  müssen,  abweichen. 

Diese  Bedingungen  sind  von  zweierlei  Art,  nnd  zwar:  1.  absolut  und 
vorherrschend,  soweit  sie  die  Sicherheit  des  Schiffes  betreffen  ond  2.  bis  zu 
einem  gewissen  Grade  ▼ariabol  oder  Ton  relattvesi  Werte »  insofeme  sie  sich 
anf  die  Seo-Bigonsehaftsa  dos  SshiffBS  beiiehoB. 

Die  Bedingungen .  bezüglich  der  SicheilMit  dss  Schiffes  enthalten  nicht 
nur  die  Elemente  der  Stabiliät  im  eigentlichen  Sinne  den  Wortes,  welche  sich 
aus  dem  Studium  des  Planes  ableiten  lassen  und  sowohl  aus  den  Formen  des 
Schiffes,  als  auch  aus  der  Vertheilung  sämmtlicher  Gewichte,  welche  die  Aus- 
rüstung bilden,  resnltiren,  —  sie  bedingen  auch  noch  Erfordemiase  «mderer 
Art,  nnd  'swar  solche,  woldio  anf  das  Yolnmon  nnd  die  Form  dof  todton 
Werkes  Bezug  haben.  Es  ist  s.  B.  unzweifelhaft,  dass  für  ein  Ton 
kleinen  Dimensionen  und  ohne  grosse  Geschwindigkeit  (wie  dies  von  einem 
Aviso  letzter  Classe  gefordert  wird,  der  ungemein  schwimmfähig,  weil  seine 
Trägheit  ausserordentlich  klüiu  ist)  die  Hübe  des  Dockes  über  Wasser  zu 
einer  sehr  niedrigen  Grenze  r^ducirt  werden  kann,  ohne  dass  daraus  eine  Ge- 
fahr fOr  die  SSehorhoit  des  Sdiiffos  orvidist»  vihrond  bei  einem  Schiff  von 
sehr  gvssoer  Ungo  nnd  grpssoai  DoplOoeiMii^  dWMn  Sehwisipflhigknt  dnreh- 
aas  nicht  die  gleiche  ist,  dio  HAho  dsa  Fcoihords  nicht  nngseoMI  hoimb- 
gomindert  werden  kann. 

Man  war  manchmal  m  dem  Glauben  geneigt,  dass  die  Sicherheit  eines 
Schiffes  mit  niederem  Freibord  vollständig  garantirt  sei,  wenn  man  die  An- 
fengsstobiltttt  Terdoppelt  oder  verdreiüBcht,  nnd  die  Brreichang  des  Nei^^oags- 
widoh^  bei  woloheai  der  QlelchgewiohtsniBlaad  iadtliMt  wird,  wardo  a  priori 
als  ist  Lanfe  der  Campagne  unerreichbar  betraehtet.  Bs  als  Prindp  anfzustellen, 
dass  sich  ein  Schiff  niemals  bis  zu  dieser  oder  jener  Grenze  neigen  wird  (von 
aussergewöhnlichen  Neigungen  abgesehen) ,  i?t  jedoch  zum  mindesten  unvor- 
sichtig, so  lange  es  nicht  dnrch  Beweise  bekräftigt  wird.  Abgesehen  von  den 
gewöhnlichen  Ursachen  —  Wiud  und  See  — ,  die  in  einigen  Fällen,  welche  in 
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der  EriDneruDg  der  Marine ')  gewiss  nicht  ganz  verloschen  sind .  die 
bficbsteD  Voraussetzungen  bezüglich  der  Grenzen  der  Neigungen  äbertroffen 
halMD,  kfiniMB  «oeh  noch  dueh  aidart  ünMh«ii  Neigungen  hmrvorfsbiieht 
werden ,  welche  die  tbeortteh  beetimoiten  Orenien  weit  Ob«nieig«D.  Wird 

X.  B.  ein  starker  Bammstoss  in  der  Breitseite  nicht  eine  Nci^n^  hervonnfen 
könuen,  welche  die  fatale  Grenze  erreicht?  War  man  nicht  bei  Gelegenheit 
von  Drehversuchen  bei  ruhigem  Wetter  erst  körziich  überrascht,  ein  Schiff 
einen  solchen  Kräugungswinkel  anuebmen  zu  sebeu,  wie  man  denselben  gar 
nicht  vammthflAe  und  len  welcheni  mui  wflnsclMii  miiSB,  dase  er  sieht  irieder- 
kahreo  nOse? 

Nach  dieser  BetEMhtung  Aber  die  Bedingungen  betreffend  die  Sicher- 
heit des  Schiffes ,  an  welche  Bedingungen  sich  noch  jene  der  Bewohnbarkeit 
desselben  anschliesseu,  kann  man  sagen,  üass  die  Höhe  und  die  Formen  der 
Wände  des  todten  Werkes  eine  sehr  grosse  Bedeutung  haben,  und  dass  es 
80  wie  in  der  Vergangenheit  anch  jetzt  immer  gnt  sein  wird,  dem  Freibord 
eine  regetanSesige  Oontinnitftt  und  eine  Erhehnng  Aber  die  Sehwimmebene  lu 
Ifeben,  welche  zur  Grösse  des  Schiffes  im  entsprechenden  Verhältnis  steht. 
Die  Typen  der  französischen  Ptnieieohillh  eraten  Banges  entsprechen  allen 
Anforderungen  der  Sicherheit. 

Was  die  allgemeinen  Hedinguiigen  in  Bezug  auf  die  .See-Eigenschaften 
betrifft,  so  haben  sie  nicht  den  Charakter  der  unbedingten  Nothwendigkeit, 
ud  kflonen  in  sehr  neiteB  GreDieii  Tarihwn,  je  naeh  der  spedellen  Bestim- 
mong  des  Schiffes.  Das  richtige  VerUUtnis  zwischen  L&age,  Breite  und  Tief- 
gang  eines  Schiffes,  so  wie  das  in  diesem  Falle  stark  in  die  Wagschale  fal- 
lende Deplacement  hängen  auBschliesslich  von  der  Art  des  Objectes  ab,  welches 
man  zu  entwerfen  hat.  Ein  Packetschiff  kann  über  120  *y  Länge  und  dabei 
das  zehnfache  seiner  Breite  haben,  und  als  solches  ein  ausgezeichnetes  Seeboot 
sein.  Bai  KanflUiiteisdiiflen  ist  das  Yerhilhiis  der  Länge  zur  Brtite  nnd  sani 
Tli%aag  ebenfidls  dem  speoieUen  Dienste  aageiMst,  Ar  den  sie  gebant  werden. 

Unter  den  Kriegsschiffen  wird  sieh  ein  Kflstenvertheidiger  oder  ein 
Monitor  in  Hinsicht  des  Tiefganges  von  den  allgemein  giltigen  Regeln  und 
Verhältnissen  entfernen.  Das  Gleiche  wird  bei  irgend  einem  Kriegsschiffe  von 
specieller  Bestimmung  der  Fall  sein;  man  wird  demselben  nur  jenen  Theil 
dMr  See-Eigenschaften  geben,  welchen  sein  specieller  Dienst  erfordert.  Anders 
jedoch  steUt  sich  der  Fall  Ar  ein  gepaniertes  Eseadresehiff  «raten  BaageBi 
welches  bei  jedem  Wetter  die  See  halten  nnd  kampfbereit  sein,  und  in  Folge 
«dessen  eine  Vereinigung  von  Kriegs-  und  See-Eig^enschaften  beaitaen  mass» 
deren  richtige  gegenseitige  Disposition  schwer  zu  erreichen  ist. 

Nachdem  man  aber  in  den  letzten  fünfzehn  Jahren  eine  immer  grössere 
Entwicklung  der  Offensiv-  und  Defensivkraft  der  Schiffe  vor  Augen  hatte  und 
anstrebte,  gehuigt  man  honte  inr  Frage,  ob  die  lAnge  nnd  das  Deplacement, 
AU  welchem  man  leider  Terleitet  wurde,  mit  den  See-  und  insbesondere  mit 
den  Evolutionseigenschaften,  die  ein  Eseadresehiff  haben  soll,  vertrfiglich  sind. 

Es  ist  unbestreitbar,  dass  die  neuesten,  bereits  fertigen  oder  noch  in  Bau 
befindlichen  Panzerschiffe  bezüglich  der  Artillerie  und  des  eigenen  Schutzes  den 
früheren  Panzerschiffen  weit  überlegen  sind;  ebenso  gewiss  ist  es  aber  auch, 


')  Alte  Zweidecker  mid  der  alte  Dreidecker  Oceak,  unter  dem  Befehle  dos  Admind 
Hugon,  haben  bei  dem  Sturme  im  Jahre  1840  anMergewfthnliclie,  blt  dmels  noch 
gaas  anbekannte  grome  Neigangen  aafgewieefln. 
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dass  rAcksichtUch  der  See -Eigenschaften  im  allgemeinen  and  besonders  rück- 
sichtlieh der  HandlichkMt  und  HanSyrirfthigkeit,  ein  SehüT  von  fast  100^ 
Länge  and  10.600  Tonnen  Deplacement  (Dimensionen,  die  sich  in  der  Folge  noch 

steigern  dürften,  wenn  man  in  dieser  Art  fortschreitet)  beträchtlich  einem 
solchen  von  85 — 90  Länge  und  H — 9000  Tonnen  Deplacement  nachsteht.  Diese 
Inferiorität  ist  um  so  mehr  zu  beachten,  als  gegenwärtig  alle  Panzerschiffe  mit 
der  Bamme  versehen  sind  —  einer  Waffe,  welche  ein  Augriffsmittel  erster 
Ordnung  bildet. 

Es  ist  richtig,  daas  dank  den  gegenwftrtig  so  «isgebUdeten  mid  wirk- 
samen Stenervorrichtungen,  die  der  anssergewöhnlichen  Länge  und  dorn  grossen 
Deplacement  anhaftenden  Uebelstände  zum  Theil  behoben  werden.  Hierauf 
lässt  sich  jedoch  erwidern,  dass  die  durch  die  verbesserte  Steuervorrichtung 
erzielten  Kesultate  in  erhöhtem  Masse  für  ein  weniger  langes  und  weniger 
schweres  Schiff  günstig  sein  würden,  nnd  dsM  IBr  ein  Itommschtff  gewiss 
Handlichkeit  nnd  ManOvrirOhigkeit  die  nothwendigsten  nnd  wichtigsten  Schlaeht- 
eigenschaftcn  sind. 

Als  Schlussfolgerung  scheint  es  demnach,  dass,  wenn  die  Panzerschiffe 
L  Hanges  der  französischen  Marine  vollkommen  allen  Bedingungen  ent- 
sprechen, welche  die  Sicherheit  des  Schiffes  beansprucht,  nnd  gleichzeitig  — 
in  den  Giemen  4m  Mdglichen  —  den  Anfordemngen  an  OffensiT-  nnd  Defensiv  • 
kraft  Qeoflg»  leisten»  sie  in  Folge  ihrer  betrichilicben  Linge  nnd  ihres  gross« 
Deplacements  an  See-Eigenschaften  im  aUgemeinen  nnd  bsaonders  an  ManOvrir- 
f&higkeit  verlieren. 

Thatsächlich  haben  nach  dem  Erscheinen  des  Typ  Makkngo.  welcher 
den  Ausgangspunkt  des  zweiton  Stadiums  der  Panzerflotte  Frankreichs  bildet, 
die  Deplacements  und  die  Längen  der  verschiedenen  folgenden  Typen  eine 
constante  Vergrösserung  erfhhren.  In  Besug  anf  das  PeplacsMsnt  ist  man 
in  Frankreich  bis  sn  10.500  Tomeo,  in  fremden  Karinen  noch  weit  dber 
diese  Zahl  gegangen;  in  Bezug  anf  die  Länge  hat  man  daselbst  97*5^ 
erreicht,  welche  Zahl  von  den  anderen  Marinen  gleichfiüJs  äberschritten  wnrde. 

Bekanntlich  geschah  dies  deshalb,  weil  man  der  stets  wachsenden 
Offensivkraft  der  Geschütze  die  Stirne  bieten  wollte,  und  daher  sowohl  die 
Panzerdeckung  erweiterte  als  auch  die  Stärke  der  Panzerung  erhöhte.  In 
diesem  Kampfe  zwischen  der  Entwicklung  der  offensiven  and  defensiven  Kraft 
sind  non  die  mdglichen  nnd  pndrtisch  erreichbaren  Grenssn  dniefaans  nicht 
.anf  beiden  Seiten  gleich.  Von  dem  Tage  an,  wo  die  Geschütze  eine  solche 
Macht  erreicht  haben  werden,  dass  man,  um  denselben  Widerstand  zu  bieten, 
7.nm  Baue  von  Schiffen  genöthigt  sein  wird,  die  unmöglich  mit  der  erforder- 
lichen Seetüchtigkeit  und  vor  allem  mit  der  unentbehrlichen  Manövrirfähigkeit 
ausgestattet  sein  können,  wird  man  gezwungen  sein,  bezüglich  der  Panzer- 
dectamg  des  SchüFee  ein  gewisses  Opfer  sn  bringen. 

2.  Yertheilnng  der  Deplacements  unter  die  verschiedenen  das 

Schiff  bildenden  Elemente. 

Die  IMielle  1,  S.  406,  islgt  die  ahsolste  nnd  profortioBeUa  Tmiheihng 

des  Deplacements  zwischen  den  ▼«rschiedenen,  das  g^nze  Schi£fogewicht  repri- 
sentirenden  Elementen  der  Panzerschiffe  ersten  Ranges,  deren  Modelle  auf  der 
Ausstellung  vorhanden  waren  und  auf  welche  sich  hanptsichlich  diese 
Studie  basirt. 
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IMe  YeraoliiedtiMii  l>p«i  lind  wie  eingangB  in  GnppMi  fstlieilt  Es 

dürfte  von  Nutzen  sein,  wenn  man  mit  den,  einem  jeden  Elemeato  der  diei 

Gruppen  zukommenden  Zahlen  einen  Vergleich  austeilt,  aus  welchem  man  dann 
die  allgemeinen  Resultate  ableiten  kami,  zu  denen  man  durch  allmälige 
Schaffang  der  verschiedenen  Typen  im  Laute  des  verflossenen  Jahrzehntes 
geföhrt  wurdo. 

Schiffskörper.  Der  Coefficient  des  Schiffsgewichtes  —  die  Panserunterlage 
nicht  «ingimdiiMt  —  ist  im  Mittel  0*456  fDr  die  PftiiMnehilb  der  ersten 
Gmppe,  Teimindert  sich  jedoch  anf  0*858,  das  ist  nm  Sl'S^l^  bei  den  Panzer- 
Schilfen  der  zweiten  und  letzten  Gruppe.  Dieses  äusserst  günstige  Besnltat  ist 
einerseits  und  vorzüglich  der  Verwendung  von  Stahl  zuzuschreiben,  welcher 
statt  Holz  oder  Eisen  zu  sämmtlichen  schweren  Bautheilen  benützt 
anderseits  eine  Folge  der  Vereinfachung  und  Krleichteruug  lu  der  Coustructiou 
der  Details  nnd  Ebirichtongtn  des  Schiffes  innerhalb  der  niUssigen  Orensen. 
Bevor  man  jedoch  den  Goelficienten  0*858  als  endgflttges  Besnltat  Ar 
sämmtliche  in  Bede  stehende  Sehiffsclassen  annehmen  darf,  muss  man  ab- 
warten, dass  wenigstens  mit  einem  Typ  der  aas  Stahl  gebauten  Schiffe  die 
Dauerversuche  im  ausgerüsteten  Zustande  vorgenommen  werden.  Sollte  sich 
nach  einer  längeren  Indiensthal tuug  das  Constructionssystem  bewähren,  was 
man  wohl  alten  Aaieichen  nach  schon  jetxt  Toraossetsen  darf,  so  kann  man 
dahin  sehliessen,  dass  bei  kllnftigen  Bntwitarftn  sdiwerer  Pitnsendiiffe  der 
Ooeffldent  des  Bigengewichtes  im  Maxinnmi  mit  0*88  angenommen  weiden  mag. 

Pa»M0nmterlage.  Es  genfigt  in  Bezug  aof  das  Gewicht  der  Panier- 
onterlage  —  welche  in  der  Tabelle  als  eigener  Theil  angeführt  ist,  da  sie 
streng  genommen  nicht  zum  Schiffskörper  gehört  —  zu  bemerken,  dass  das- 
selbe eine  verhältnismässige  Vermehrung  in  Folge  der  grösseren  zu  bepan- 
umden  Fläche  erfahren  hat,  über  welche  im  nächsten  Punkte  gesprochen 
werden  wud. 

Panjierung.  Der  Coefficient  des  Panzergewichtes,  welcher  fttr  die  erste 
Gntppe  im  IDttel  0*  18  ist,  erhebt  sich  Ar  die  iweite  Gmppe  dniehschnittUch 
aof  0*273  und  erreicht  0*293  beim  Amiral-Duperb^  Es  ist  somit  evident» 
dass  die  Defensivstirke  mehr  und  mehr  in  den  Yordeigrand  getreten  ist 

Üm  die  Auftnerksamkait,  welche  man  der  Panzerdeckung  successive  zu- 
wendete, besser  beurtheilon  zu  können,  ist  es  angezeigt,  das  für  jedes  Schiff 
bemessene  Gesammtgewicht  an  Panzerschutz  in  folgende  Theile  zu  gliedern: 
Gürtelpanzer,  Panzer  des  todten  Werkes  und  Deckspanzer,  und  jeden  Theil 
einer  besonderen  Discosion  zu  unterziehen.  Zn  diesem  Zwecke  wurde  Ta- 
belle n  (S.  406)  entworfen. 

Oflrtelpanaer«  Die  totale  Fläche  des  Gürtelpanzers  ist  ftr  alle  drei 
Gnippen  beinahe  constant,  jedoch  erhebt  sich  das  Gewicht,  welchee  im  Mittel 
891  Tonnen  fhr  die  erste  Gruppe  beträgt,  bei  der  zweiten  Gruppe  auf  1350 

Tonnen  und  erreicht  bei  Amiral-Duperrä  1740  Tonnen;  ebenso  steigt  das 
Gewicht  per  Quadratmeter  successive  von  1'513  Tonnen  auf  2  274  Tonneu 
und  3-204  Tonnen,  was  einer  mittleren  Dicke  von  0  174'"/  ,  0-292*fund 
0*410 *y  entspricht.  Diese  letzteren  Ziffern:  Gewicht  per  Quadratmeter  und 
mittlere  IKcke  haben  eine  besondere  Wichtigkeit  ond  es  würde  interessant 
sein,  dieselben  mit  jenen  von  grossen  Fanxecachiffen  der  anderen  earopäischen 
Marinen  so  vergleichen. 
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Bs  ist  als  Thateache  za  ?dneiclineii ,  dass  man  sieh  oft  —  besonders 
bei  fremden  Marinen  —  bloss  mit  einem  mehr  scheinbaren  als  reellen  Schutae 
begnügt ,  indem  man  nur  in  der  Mitt«  des  Gürtels  einige  dicke  Platten  an- 
bringt, welche  gleichsam  als  Charakteristik  der  Panzerstarke  überhaupt  dienen; 
diese  Maximaldicke  vennindert  sich  jedoch  noch  mit  Tor  den  Schifisenden 
sehr  npid  und  gibt  dsmnsch  sine  ganz  üdsche  Idee  von  dem  leeOen  SchntM, 
den  die  Panzerung  gewährt.  Dies  ist  übrigens  nicht  sehr  bei  den  letsten 
Typen  der  französischen  Marine  der  Fall,  und  bestimmt  nicht  bei  Devastation 
und  AmiraL-Duferre,  deren  Maximaldicke  0*38  und  0-55"^  betragt  und 
welche  als  mittlere  Dicku  des  Panzergürtels  0'32  *^  und  0*41*7  aufweisen. 

Das  stete  Wachsen  dei>  dem  üürtelpanzer  lugewiaeenen  Gewichtes,  welchej» 
die  Hanptorssdie  der  nmuifliOrlichen  Vetgitesernng  der  Sehiil!»  ist,  liat  su 
Studien  Venmlassnng  gegeben,  die  dahin  zielten,  von  der  Deckung  mittels 
Gnrtelpanzer  vollständig  abzugehen.  Die  einzigen,  in  dieser  Hinsicht  ge- 
machten Vorschläge,  die  mit  Plänen  belegt  waren,  sind  jene  von  Bert  in 
und  Carle t,  Ingenieure  der  französischen  Marine. 

Schon  im  Jahre  1870  lagen  Memoiren  und  Pläne  von  Berlin  vor,  der 
in  einem  Torprojecte  empfahl,  den  Gflrtelpanser  dnieh  eine  innsn,  speciette 
und  gnns  nene  Disposition  in  TerroUstftndigen:  die  ganie  horiiontale  Sehidite 
des  Schiffes,  welche  dem  Gürtelpsnier  correspondirt,  wir  in  eine  Anyiihl  (nn- 
benützter  oder  zeitlich  zur  Stanong  von  Vorräthen  verwendeter)  Zellen  ein- 
getheilt,  welche  bauptbüchlich  die  Bestimmung  hatten,  die  zerstörende  Wirkung 
der  durch  den  Gürtelpauzer  dringenden  Projectile  auf  einen  möglichst  klemen 
Baom  au  beschr&nken.  Es  war  dies  daher  ein  combinirtes  System  von  Panier- 
gflrtel  and  Koffsrdamm,  d.  h.  SMIenschichte  an  der  Schwimmebene.  Im  Jahre 
1872  vervollständigte  M.  Bertin  sein  ursprüngliches  Project  und  legte  den 
Entwurf  zu  einer  Corvette  vor,  in  welchem  der  Seitenpauzer  ganz  fallen  ge- 
lassen und  durch  ein  koflferdammartig  construirtes  Zwischendeck,  welches  über 
ein  0  05*"/  starkes  und  unter  der  Wasserlinie  gelegtes  Deck  hergestellt 
wurde,  ersetzt  war.  Die  Verbindung  der  oberen  Schiffsräume  mit  den  unteren 
wurde  dnrch  drei  Sehachte  oder  gepanzerte  VentilationsSflhiingen  btlwerksteUigt 
Die  ZeUensehiohte  an  der  Schwimmebene  bildete  sozusagen  ein  kofferdamm- 
artigee  FIoss,  welches  genügende  Schwimmfähigkeit  hatte,  um  das  Schiff  flott 
zu  erhalten,  im  Falle  sich  der  Schiffsraum  in  Folge  einer  Torpedo-£xplosion 
oder  aus  anderen  Ursachen  mit  Wasser  gefüllt  hätte. 

Dieses  Project  rief  die  allgemeine  Aufmerksamkeit  hervor  und  der  Br- 
finder  woide  eingeladen,  ein  Programm  der  wünschenswerten  ArtUIeiieTeEBUche 
znsammen  in  stellen,  nm  den  Grad  dar  Wirksamkeit  seines  Koffudamm- 
Systemes  constatiran  sn  kOnnen.  Die  Versuche  fanden  jedoch  nicht  statt. 
M.  Bertin  legte,  seine  Idee  verfolgend,  noch  andere  Projecte  vor,  u.  zw. 
mit  verschiedenen  Abänderungen,  wie  Auflassung  der  Schachte  und  Ausfüllung' 
der  Extremitäten  des  Schiffes  mit  Korkiiolzblöcken.  Alle  diese  Projecte  fanden 
keine  Anwendnng,  nachdem  artilleristische  Tersnche,  welche  die  Wirkung  des 
Eindringens  nnd  der  Explosion  von  Projectilen  in  emer  Zelleaschichte  dar- 
gelegt hätten,  fehlten. 

Die  Verfasser  den  Ausstellungsberichtes  legen  ein  besonderes  Gewicht 
auf  diese  von  einem  französischen  Ingenieur  ausgearbeiteten  Projecte  und  haben 
die  Daten,  wann  die  bezüglichen  Entwürfe  vorgelegt  wurden ,  verzeichnet,  um 
dem  Erfinder  die  Priorität  zu  wahren,  da  die  Constmcteure  anderer  Marineu 
dieses  System  adoptirt  nnd  rar  AnsfUhrang  gebracht  haben.  Wir  erinnern 


]ü«r  nur  an  I>UILI0  und  DansOLO,  welche  bloss  in  dem  Mitteltheile  gepanzert 
sind  und  bei  denen  auf  nahe  */,  der  Länge  vorne  und  achter  der  Gürtel  weg- 
gefallen und  durch  eine  Zellenconstructiou  über  ein  stark  gewölbtes  und  unter 
der  Wasserlinie  Höndes  Panzerdeck  ersetzt  wurde. 

jtit  dMüMlben  Zirock«  Wie  M.  Bdrtin  vor  Augen  (d.  h.  WeglasBiuig 
Ate  ^iBnXergArtelsi  um  dadtir<sh  diö  unaufhörliche  DepIacementSTenneliruig 
luntanzühaiten),  hatto  H.  C artet  im  Jahre  1875  die  Idee,  in  der  Höhe  der 
Wasserlinie  eine  volle  horizontale  Schichte  hereastellen,  welche  von  den  Pro- 
jeotilen  durchlöchert  werden  könnte,  ohne  dass  die  Sicherheit  des  Schiffes 
dadtoch  gefährdet  wäre.  Ein  dem  Typ  Suff&en  angepasates  Project  war 
der  Ckfeortiiid  ndirarar  Kritiken  geworden,  Ifl  Folge  d«nr  K.  Carlet  ein 
nndOBü  FR^eotv  nnoh  im  Ijpp  BfaiDE,  MMMteitete,  welchae  iwnr  geprOft» 
aber  nicht  ausgefAhrt  wurde,  da  die  ErfEÜumigen  Aber  die  Wirkung  der  €to* 
aelMMe  naf  #ine  nach  den  Projecte  construirte  ?olle  Schichte  HiUten. 

PänZer  des  todten  Werkes.  Die  Tabelle  II  zeigt,  dass  sich  die 
gepanzerte  Fläche  des  todten  Werkes,  wenn  man  die  erste  Gruppe  mit  den 
beiden  anderen  vergleicht,  in  Folge  der  Verkürzung  der  Länge  des  Beduits 
in  der  zweiten  Gruppe  und  des  g&niUichen  EntfaUeus  bei  der  dritten  Gruppe 
vamiadert,  dies  aber  alt  Gageonti  das  Hase  dee  ScholMS  der  Mickten 
TMle  a«hr  lOfMMBiien  hat,  indem  das  alttlero  Qtwielil  Ar  das  Quadrat- 
neter  bei  der  ersten  Gruppe  1  *  157  Tonnen  beträgt,  was  einer  mittleren  Dicke 
von  0*148*7  gleichkommt,  während  das  Gewicht  per  Quadratmeter  bei  der 
zweiten  Gruppe  2*002  Tonnen  und  bei  der  dritten  Gruppe  2  016  Tonnen  und 
die  oorrespondirenden  mittleren  Dicken  0*257*7  ,  respective  0-259*7  sind. 

Decks  panzer.  Wie  aus  der  Tabelle  Ii  ersichtlich,  besteht  für  die 
erste  Gruppe  der  horizontale  Schutz  oder  das  durchlaufende  gepanzerte  Deck 
nidit;  eist  M  der  sweitan  und  dritten  Gruppe  wurde  der  Deekspaoier  toU- 
atiadig  nr  Mtnng  giibmdit»  Die  Wichtigkieit«  traldie  man  dem  herisontalen 
Schütze  beilegte,  erhellt  aus  der  Gewiohtsvertfa^tmg;  es  wurden  443  Tonnen 
für  die  beiden  Schiffe  Bedoutable  und  Dävastation  und  624  Tonneu  für 
AMiRAL-DüPEÄRi:  bemessen,  welche  eine  Plattendicko  von  0*057*7,  resp. 
0  060^  repräsentiren.  Es  lääüt  sich  voraussehen,  dass  die  Dicke  von 
O-Olto*^  fttH^tMn  üieht  nühf  sls  Ifetlflgttid  befunden  werden  wird,  zum  min- 
deifta  tfdit  m  dü  tftalen  TbeOn  dM  8<iliiffe8,  wie  Masdiiiien,  Kessel  and 
Muflitionskaoiiiiehi,  decsn  Schdts  gegen  Pl«r)Mt0^1itter  sweiMos  sehr  neth- 
Weüdig  ist 

ArHSUrie.  Aus  der  Tabelle  I  geht  hervor,  dass  der  verhältnismässige 
Theil  des  Oesammtdeplacemeiits ,  welcher  der  Artillerie  zukommt,  bei  den 
Panzerschiffen  ersten  Ranges  nahezu  constant  blieb,  indem  der  Coefficient  für 
die  erste  Gruppe  0*074,  für  die  zweite  Gruppe  0  075  und  für  Amikal- 
DopbbbA  0'066  beträgt.  BS  mnss  jedoch  beigefügt  werden,  dass  für  das 
totktgenittnü  Sisliiff  die  projeetirte  Bestfleknng  noch  nieht  als  deflnitiv  he- 
trsdÜHA  Wtfdtti  kann. 

W6nn  auch  das  für  die  Artillerie  bemessene  Gewicht  verhältniämüssig 
unverändert  blieb,  während  das  Deplacement  von  8400  Tonnen  auf  1().5CX) 
Tonnen  wuchs,  so  darf  man  doch  nicht  vergessen,  dass  das  Kaliber  der  Ge- 
sl^ttse  and  deren  Durohschiagükraft  einen  bedeutenden  Fortschritt  aufweiaU 
SisMr  DMlidhtitt  war  Und  kit  «edh  so  rapid,  dass  die  HaiMlaaff  dss  AHil- 
MeBatarials  kanm  iM  skU  gtfttsiid  UMlMndte  AnfilidkniagsB  wird  fol^ 
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können.    Die  TtndiBS  dieMr  Anforderungen  ist  sugenscheiiilidi ;  man  wird 

in  Folge  derselben  gezwungen  sein .  die  Offensivkraft  tor  aduraren  ArtiUArie 
in  einer  Minimalzahl  7on  OoschQtzen  zu  ooncenthren. 

Maschinen.  Der  Coefficient  des  Maschinengewichtes  variirt,  wie  aus 
Tabelle  1  zu  entnehmen,  in  allen  drei  Gruppen  nur  wenig;  er  beträgt  0*111 
im  Mittel  für  die  erste,   0*114  Im*  die  zweite  Grappe  und  0*110  fOr 

AiaRAL-DUPEBE&. 

Die  Beschreibung  und  kritische  Beleuchtung  der  verschiedeneu  äystMM 
dieser  KescliineD  nnd  Schiflbkeesel  findet  sich  in  den  jfMiUheihmgm*' 
Seite  33 — 80  dieaee  Jalirgangee. 

KoMen,  Besflgüch  des  GewiehtseoefHeienten  des  BrennoiftteriBles»  wetdMr 

0*071,  0*061,  resp.  0*057  ftr  die  drei  Gruppen  der  Panzerschiffe  eisten 
Banges  ist,  finden  sich  im  Ausstellungsberichte  keine  weiteren  Bemerkungen. 
Der  Fassungsraum  für  Brennmateriale  ,  gewöhnlich  zwischen  dem  Quantum 
variireud.  welches  oilorderiich  ist,  um  eine  Distanz  von  2500 — 3000  Meilen 
bei  10  Knoten  Fahrt  zu  durchlaufen,  würde  um  so  ioichter  erhalten  werden, 
wenn  wuk  den  Schiffen  eine  etwas  erhöhte  lUzinifügeechwindigkeit  tor- 
Bcbreiben  würde. 

Shmüge  AturiUtmiff.  Die  Ziflisra  der  Tabelle  I  geben  in  dieser  Be- 
ziehung zu  keiner  weiteren  Bemerknng  Anlass;  nur  ist  zn  conatatiren,  daas 

das  Gewicht  der  „sonstigen  Ausrflstnng*'  trotz  der  Vergrösserung  des  Depla- 
fumonts  für  alle  droi  Gruppen  nicht  variirt.  Dies  kömmt  offenbar  daher,  dass 
der  Bemannungstand  der  einzelnen  Typen ,  welcher  das  Hauptelement  bildet, 
und  von  dem  die  in  dieses  Capitel  einschlägigen  Gewichte  abhängen,  nnr  im 
ganz  geringen  Masse  diffMrt 

8.  Besamt  and  Schlnssbemerknngen  beailgtieh  der  Panier- 

schtffe  ersten  Banges. 

Die  Schiffe  der  ersten  Grappe,  and  zwar:  Suffsen,  Richelieu,  Tri- 
DSNT,  scheinen  gute  Eseadreschifie  in  sein.  Sie  belnindeii  gegen  die  Typen 
der,  dem  Jahre  1867  vorhergehenden  Periode  einen  bemerkenswerten  Fort* 
schritt,  besonders  bezüglich  der  Offensivkraft ,  und  sind  die  letzten  Repräsen- 
tanten der  alten  Panzerflotte.  Holzrumpf  mit  Oberbau  ans  Eisen ,  mittleres 
Deplacement  84fH)  Tonnen,  starke  Bestückung  und  geringe  P&uzerdeckong  sind 
ihre  charakteristischen  Merkmale. 

Die  FauzerschiÜe  der  zweiten  Gruppe,  KedüUTABLE  und  DÄVASTATlON, 
eröffiaeten  eine  neae  Aera,  die  sich  bauptsftchlich  dadurch  kennzeichnet,  dass 
man  das  Deplacement  vergrösserte,  den  Tie^ang  nm  ein  bedentendes  Termin- 

derte ,  und  nicht  mehr  Holz  zum  Baue  des  Körpers  benätzte.    In  Folge  der 

Verwendung  von  Stahl  zn  allen  Schiffstheilen  —  eine  Ausnahme  hievon  bildet 
nur  dip  aus  Eisenplatten  hergestellte  Anssenhaut  —  erzielte  man  eine  nen- 
nenswerte Keductiün  des  Schifl'skörpergewichtes. 

Die  Offensivkraft  wm  hs  iu  einem  gewissen  Grade  durch  die  Vermehrung 
des  Deplacements  und  wir  sehen  als  Armirung  der  Devastation  das32%i- 
Geschüta  adoptirtj  in  weit  grosserem  Masse  gewann  jedoch  die  horiiotttnle 
nnd  Ycrticale  Deckung,  da  die  mittlere  Dicke  des  Paniers  Terhiltnisniissig 
mehr  xoganommen  bat»  als  die  ManmalstM»  dessdbsn. 
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G«geDwärtig  kanu  man  noch  nicht  auf  Erfahrungen  baairt  den  Wert  dieser 
Typen  in  Beug  auf  ihr«  See-  nnd  artilleiisliSGlien  Eigenschaften  feststellen, 
fis  tef  jedoch  der  Hoffnung  Banm  gsgeben  wofdes,  dass  daa  Endnsnltat 

gänstig  ausfallen,  and  dass  das  bei  diesen  Schiffen  zum  erstenmale  an* 

gewendete  Constnictionssystem  sich  bewähren  wird,  wolch'  letzteres,  wie  gesagt, 
in  Folge  der  Benützung  des  Stahles  im  ausgedehnten  Masstabe  eine  Gewichts- 
ersparnis  zuiässt,  deren  grössere  oder  geringere  Wichtigkeit  nur  noch  ziffer- 
missig  sn  bestimmen  ist. 

Amikal-Dupekue  bildet  die  Grenze  der  grossen  französischeu  Escadre- 
Mhiilk  Br  ist  als  ein«  vefgrtsasrte  D6ta8TAT10N  entweifsn  «erdsB,  denn 
OlfensiT-  und  Defendykraft  noch  weiter  eniwickflli  ist 

AmSAL •  DupBRBi  hat  0*55^  Fanxeidieke  an  der  Wasserlinie,  nnd 

Geschütze  von  34  %» .  Da  die  letzteren  nicht  in  einem  Beduit  manövrirt  werden 
können,  sind  sie  am  Oberdeck  in  Barbette -Thflrmen  installirt;  in  der  Batterie 
—  welche  nicht  gepanzert  ist  —  sind  nur  einige  leichtere  Geschütze  auf- 
gestellt. Mit  einem  Wort,  AMiUAL-DuPEKiii:  entspricht  fast  allen  Bedingungen, 
welche  die  Fürsprecher  der  schweren  Panzerdeckung  und  starken  Bestückung 
an  «in  Sddaehtsehiff  stellen,  leigt  aber  aoeh  die  Folgen,  di«  aas  dieser  Yer- 
«tnigong  entstehen,  nftnilieh  bedeutende  GrOsse  des  Sohiffies,  hohe  Kosten  imd 
lug«  Banisit  desselben. 

bideesen  hat  die  in  Frankrei«  h  begonnene  Kerstellnng  von  75  Tonnen» 
geschOtzen  (42 %i)  und  die  Annahme  des  100  Tonnengeschiltzes  in  anderen 
Marinen  die  Aufmerksamkeit  in  einem  ganz  besonderen  Grade  auf  die  erste 
dieser  Folgen,  nämlich  die  zunehmeude  GrOsse  der  Schiffe,  gelenkt,  welch'  letz- 
tere aus  der  imaafhürlichen  Goncurrenz  von  Bestflckung  and  Panzerschatz 
reealtürt  Bs  stiegen  in  Folge  dessen  sowohl  in  Frankreich  als  anch  in  Eng- 
land Zweifel  Uber  die  Möglichkeit  auf,  einem  Schiffe  von  solcher  L&ngs  und 
solchem  Deplacement  die  See-  und  besonders  die  Manßvrir-Eigenschaften  zu 
sichern,  welche  für  gepanzerte  Escadreschiffe  mit  Bamme  anamg&nglicb  noth- 
wendig  sind. 

Päneers^fe  gweiten  Banffes. 

Auch  von  dieser  Scbiffsclasae  hatte  nui-  Frankreich  Modelle  ausgestellt, 
z.  B.  das  Modell  der  Viutouieuse  und  jenes  des  DUQU£SCLIN.  Die  Ta- 
b«ll«  m,  8dte  107»  weldi«  sich  anf  diese  SchUfo  b«Kiebl,  ist  ihalioh  den 
Tabellen  I  nnd  n  nuaaimangestelli.  Teigleicht  man  erstere  Tabelle  mit  den 
b«iden  letstgenanntso,  so  bemerkt  man  sogleich,  dass  Victosieusb  mit  der 
ersteren  Gruppe  SuFFREN,  OcfeAN  und  MarenGO,  DüGüesclin  hingegen 
mit  dem  Typ  AMiRAL-DrPKRRfe  correspondirt  —  Das  Gewicht  des  Scliiffs- 
kOrpers  de>  Du(iuescijn  ist  bedeutend  kleiner  als  jenes  der  Victorieusk, 
deren  Kürper  mit  Ausnahme  des  Oberbaues  vor  und  achter  der  Casematte 
ans  Holl  eonstroirt  ist,  wAhrend  jener  des  DueUBSCLUV  ans  Bisen  nnd  Stahl 
besteht.  Der  Panzerschutz  des  letstersn  Schiffes  ist  bedt  utend  grösser.  Das 
Mittel  der  Panzerdicke  der  ViCTORiEüSR  beträgt  0  140 '"/au  der  Wasserlinie 
und  O'llO  *y  an  der  Casematte;  für  DrouESCLiN  sind  die  entsprechenden 
Masse  0*216*7  imd  0*172  "*/.  Bei  letzterem  Schiffe  ist  auch  der  horizontale 
Schutz  durch  Panzerung  des  Uauptdeckes  hergestellt.  Die  Artillerie  hat  bei 
JDueuBSOUH  einen  geringeren  Goefilcienten  als  bei  Victobibusb. 
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Zwischen  Amikal-Dupkrke  und  den  Typen  der  ersten  Gruppe  besteht 
dieselbe  Differenz,  dach  lät  auzuuehmeu,  dass  für  beide  Schiffe  die  projectirte 
Arlilkri«  Bitilit  b^behttlten  wird. 

Eb  genflgt,  diese  Aiudogie  m  Teneiehiieii,  olmo  in  nlhere  Details  eiD- 
sngehen,  die  ans  der  Tabelle  entoommeD  werden  kfinnen. 

Indem  man  von  den  orsprllngliehen  Typen  Bkluqui^use  und  Auu  tn 

jenem  der  Victorieuse  überging ,  vermehrte  man  daj<  Deplacement  um 
350  Tonnen,  welche  ausschliesslich  zur  Erhöhung  der  Offensivkraft  verwendet 
wurden,  während  man  bei  Creinmg  des  Typ  Duouesclin,  dessen  Deplacement 
jenes  der  Victorieuse  um  750  Tonnen  äberschreiiet,  auch  eine  Vergröseernng 
der  Defoii8i?krafl  vor  Augen  hatte. 

Beizufügen  ist  noch,  dass  man  in  Folge  der  Verwendung  des  Stahls 
zum  Baue  des  Schiffskörpers  eine  GewichtserspamiB  Miielte^  welche  eine  aber- 
malige Erweiterung  des  Panzerschatzee  zuliees. 

Die  für  den  Typ  Dugulscmn  angenommenen  Hauptdimensionen  können 
nicht  zu  analogen  Betrachtungen  Anlass  geben ,  wie  sie  gelegentlich  der  Be- 
sprechung des  Amiral-Duperre  angestellt  wurden,  trotzdem  Duguesclin 
unter  den  PanzersebilKni  aweiten  Banges  dieselbe  Stelle  einnimmt,  wie  Amiral 
DuPBBsA  nnter  jenen  ersten  Banges.  IKe  HaniitdimensioneD  uid  das  darans 
resnltirende  Deplacement  OuGUESCLiN*8  besitzen  jedoch  einen  speciellen  Wert, 
der  mit  den  Eigenschaften,  die  ein  solches  Schiff  besitzen  muss,  im  Einklänge 
steht,  besonders  wenn  man  in  Betracht  zieht,  dass  diese  Schiffsdasae  fDr  den 
StatioQsdienst  bestimmt  ist. 

n.  Weitere  Ausführung  des  franiöiisohen  Flottenprogrammes. 

Wir  haben  in  unseren  nMiUhrilungcnu^  Jahrgang  1879,  Seite  438,  unter 
dem  Titel:  nDie  jüngsten  Schiff shantcN  der  fmusösischfn  Marineu ^  einen 
Auszug  aus  dem  nJounial  of  the  Royal  Untied  Set-vicc  Inaiäutionu  gebracht. 
Am  Sehlaase  desselben  erwihnten  wir,  dass  Frankreich  aar  Eabrication  der 
schweren  Geschfltze  alle  Vorbereitungen  getroffen  hat,  ond  können  nun  aneh 
berichten,  dass  bereits  Schiffe  im  Bau  gelegt  wurden,  welche  75  Tonnen 
{42%)  Geschfitze  zu  tragen  bestimmt  sind. 

Durch  diese  neuerliche  Vergrösserung  der  Offensivkraft  wurde  es  natfirlich 
auch  nothwendig,  die  Defensivkraft  der  zu  entwerfenden  Schiffe  zu  erhöhen, 
was  zur  Folge  hatte,  dass  der  schon  im  Jahre  1876  gegen  das  nrsprüngliche 
Flottenprogramm  erhöhte  Voranschlag  neuerdings  behufs  Deckung  der  Kosten 
der  programmgemiss  nodi  zu  erbauenden  Schiffe  erhöht  werden  mussto. 
Während  nach  Programm  noch  der  Bau  von  4  Fansarsohiffan  ersten  Banges 
mit  je  10.500  Tonnen  Deplacement  in  Aussicht  genommen  war,  weisen  die 
in  Bau  gelegten  Panzei-schiffe  ersten  Ranges:  Amiral-BaüDIN  und  FoR- 
MIDABLE  nach  dem  Entwürfe  Deplacements  von  11.441  Tonnen  auf.  Diese 
Schwesterschiffe  werden  nach  dem  Typ  Amiral-Dupehuk  ausgeführt  und  sind 
um  inf  länger  und  hreiter  als  letzterer,  während  der  Tiefgang  nur  wenig 
grfisser  ist.  Die  Hanptdimensionen  dieser  heiden  HoehseeiMuiienehiffe  sind: 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln  98* 0*7,  Breite  21^84*y,  Tiefgang  achter 
7M>6'"/,  vorne  7-76''/,  mittlerer  Tiefgang  7  80'^,  gegen  97-0*y  Länge 
20-4'^  grösste  Breite  und  7* 8*7  mittleren  Tiefi^ang  des  Amiral-DuperrÄ. 
Diü  Fläche  des  Hauptspantes  beträgt  bei  den  neuen  Schiffen  155-87Q"y. 
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Wie  schon  gesagt,  ist  der  Typ  dieser  neuen  Schiffe  gleich  dem  des 
AMiRAL-DuPERkfe;  demnach  erstreckt  sich  die  Panzerung  nur  auf  den  Gürtel 
und  die  fixen  ThQrme,  in  denen  die  Geschütze  en  barbette  installirt  sind. 
Die  Panzerdicke  des  Güitels  bat  insofeme  eine  Verstärkung  erfahren,  als  sich 
äi»  gdtasts  Sttrk»  mittachiffB  fon  55%»,  nach  achtar  mf  35  %  und  nach  lorw 
Mf  40%»  Yarringart,  während  bai  AhirAL-Dupebr^  der  Panzer  an  den 
Extremitäten  bloss  30%»  beträgt.  Die  im  Batteriedeck  aufgestellten  12  Qe- 
Bcbfltze  Ton  14 %i  sind  ohne  Panzerschutz,  wie  auf  Amiral-Duperi^e ;  da- 
gegen ist  der  Panzer  der  Deckthürine  bedeutend  dicker,  nämlich  40%,  statt 
30  %i .  Ueber  den  Aufstellungsort  dieser  drei  fixen  Thürme  sind  wir  uiciit  infor- 
aürt,  glauban  abar  annahmaD  ni  dürfen,  daaa  aich  swai  Thtbrma  Tona  «nandar 
gagMtflbarliagen  nnd  atwaa  flbar  die  Bordwand  binaiuragen  wardan,  «fthrand 
der  dritte  Thnnn  gegan  achtar  mittschiffs  zu  stehen  kommen  wird.  Es  ent- 
spricht diese  Disposition  jener  auf  AMiRAL-DuPERRfe  und  diesolbe  ist  jeden- 
falls von  grossem  Vortheil,  da  die  vorderen  Geschütze  dadurch  einen  Bestrei- 
chnngswinkel  von  180°  erhalten .  daher  in  deV  Kielrichtung  nach  vorne  und 
achter  feuern  können,  während  das  a^jhtere  in  der  Mittellinie  das  SeUffaa  in* 
ataUirta  Gaaehüts  wagan  dar  Bamaatnng  (Yontakalnng)  nor  ainan  bascbrlnktaii 
Bestreichungswinkel  hat.  Auch  ist  die  angafUllta  Tarttiailung  dieser  schweren 
Gewichte  der  Erzielung  sanfterer  Eollbewegiingon  sehr  günstig.  Ausser  der 
bereits  erwähnten  Bestückung  werden  am  Oberdeck  noch  ö  Stück  fievolver- 
geechütze  aufgestellt  werden. 

Zu  erwähnen  kömmt  noch,  dass  der  Deckspauzer,  welcher  mit  der  Obarkanta 
daa  OOrtalpaniara  inaammanfillt»  aina  Gaaammtatftrka  von  90*%»  haban  wird. 

Dia  Haschinen  werden  dreit^Iindrige  Zwillingaacbranbanmaachinen  nach 
dem  Compoundsysteme  sein.  12  Kessel  mit  zusammen  36  Feuern  sollen  den 
Dampf  von  einer  absoluten  Spannunir  von  5*166  Atmosphären  liafam.  Die 
Bemannung  des  Schiffes  wird  500  Köpfe  betragen. 

Von  den  Panzerschiffen  zweiten  Hanges,  welche  vorzüglich  als  Stations- 
aebiffe  ranrandat  Warden,  nnd  daran  Beprtaantant  dar  DuomtSCUir  iat  (aiaba 
„Mmkeanngm",  Jahrg.  1879,  Saita  444)  worda  nach  den  glaiehan  Plänen 
der  YauBAK  anf  Stapel  gelegt.  Zur  Ergänzung  der  Daten  über  diese  Schiffs- 
classe  diene,  dass  der  Hauptspant  eine  Fläche  von  99'15'^"V  hat,  und  die 
Segelfläche  des  als  Brigg  getakelten  Schiffes  19930  *V  beträgt.  Der  aus  Stahl 
mit  Ausseubeplattong  von  Eisen  erbaute  Körper  dieser  Panzerschiffe  hat  unter 
Waaaar  ftbar  der  Sisenbeplattung  noch  eine  Hokbeplankong  in  xwei  Lagen, 
fOB  der  die  imiai«  Lage  mit  dar  Aoaaanfläeha  daa  Paoxara  in  ainar  Flnehi 
liegt,  während  die  äussere  Lage  den  Panzer  übergreift  und  bia  Uber  die 
Wasserlinie  reicht;  auf  der  Ilolzbeplattuiig  ist  die  Metallveihruitnng  angebracht. 
Die  Compoundmaschinen .  nach  dem  Dampfhammersystem  construirt,  treiben 
Zwillingsschraubeu  und  werden  mit  künstlichem  Zug  4100  Pferdekraft,  mit 
natürlichem  Zug  3300  Pferdekraft  indiciren.  Die  näheren  Daten  über  die 
Maaefainan  atnd  aaa  dar  in  nnaaren  „MiUkeikmgen''f  Jahrg.  1880,  Saita  89 
antbaltanao  Tabelle,  CohunBa  Batabd,  an  finden,  im  ganzen  sind  8  Eaaaal 
mit  16  Feuer  vorhanden,  Dia  Bamamrang  diaaar  PaDiaraehilb  swaitan  Bangaa 
beträgt  450  Köpfe. 

Von  den  neuen,  speciell  für  die  Küstenvertheidigung  bestimmten  Schiffen 
der  ersten  Classe  sind  in  Bau  gelegt  worden  der  B£QUin,  Ijkdomptable, 
CilKAH  imd  TmmntfiiL  Durah  die  IBr  dieaa  Sehiffa  in  Aoaaidit  ganommana 
BaatOcfcong  mit  swai  Stflak  75  TonnengaadUitian  uid  dia  dadnrah  nothwandSga 
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Verstärkang  des  PaDzers  zur  verhältnismässigen  Vergrösserong  der  Defensiv- 
kraft musste  auch  hier  von  liem  Programme  des  Jahres  1876  abermals  ab- 
•    gegangen,  und  es  mussten  Schiffe  construirt  werden,  welche  statt  ö5Ü0  TonneD 
ein  Deplacement  von  circa  7200  Tonnen  aufweisen. 

Di«  Dimensioneo  der  vier  ol»genaiint0ii  Sckiffe  dübriren  Mkr  wenig  von 
einander.  Der  CaIlman  bat  eine  Länge  von  84  *  8  ;  die  Breite,  welche  bei 
allen  vier  Schiffen  gleich  ist,  beträgt  18  ,  der  mittlere  Tiefgang  des  CaYmak 
7-28"'/,  jener  der  anderen  drei  Schiffe  7  "".  Die  lünge  des  Requin  und 
Indomptablk  beträgt  h5'3  .  jene  des  Tkkuihle  84*08  "V  .  Endlich  hat  der 
Caiman  7239  Tonnen  Deplacement  mit  einer  UauptspanUlache  von  112-d9<^*y, 
wflhrend  das  Deplaoenent  der  drei  anderen  Schüfe  7184  Tonnen  nnd  die  Haupt- 
ipantflSche  lll'Sa'Y  heMgt. 

Die  Dieke  des  GOrtelpanzei-s  wurde  von  83%»  beim  Tomkesre  auf  50%» 
bei  den  neuen  Schiffen  erhöht,  und  diese  Panzerung  nimmt  bei  Caiman  auf 
40 '/m  nach  achter  und  35%»  nach  vorne  ab,  während  sie  sich  bei  Indomp- 
table  und  Tebuible  nach  vorue  auf  37  %  und  nach  achter  auf  33  %  ver- 
jüngt. Bei  Sbquin  weiden  die  sehwlehaten  SIeUen  des  Paniers  vom»  nnd 
achter  ans  swei  Lagen  von  SO  IL  nnd  ' 10%»  Platten  gebildet. 

Der  Thnrmpanzer  ist  von  35%»  auf  der  TohHERRE  -  Classe,  auf  45%» 
bei  den  neuen  Schiffen  erhebt  worden,  nnd  das  gapanierte  Deck  erhält  eine 
Stärke  von  80%i. 

Ob  die  zwei  schweren  Geschütze  wie  bei  Tonnerre  in  einen  Thum 
installirt  sein  werden,  ist  nicht  bekannt.  Ausser  den  3  Stflck  42  %» -Geachfitzen 
erhalten  die  Schiffe  nodi  4  OesehUtie  von  10%»  nnd  2  Hüraillensen,  am 

Oberdeck  ?ertheilt.  Die  Schiffe  werden  wie  die  fräher  angeführten  neuen 
Hochseepanzei-schiffe  aus  Stahl  mit  Eisenanssenbeplattung  construirt. 

Knstenvertheidignngsschiffe  zweiter  Classe  sind  keine  neuen  in  Bau 
gelegt  worden. 

Von  Kreozern  erster  Classe  sind  die  Iphigenie  und  Nai'ade  in  Con- 
stmetion  begriffen,  nnd  iwar  nach  einem  Torkleinerten  Typ  Toubvillb.  Der 
erstere  dieser  beiden  Krenser  hat  eine  Lftnge  Ton  73*2*^,  eue  Breite  Ton 

14-2"'/  und  einen  mittleren  Tiefgang  von  6'15*Y.  Das  Deplacement  beträgt 
3192  Tonnen  bei  einer  Hauptspantflüche  von  60*9^"V.  Die  Segelfläche  des 
mit  Barktakelage  versehenen  Schiffes  betragt  2245'"!  "^.  Die  Bestückung  wird 
aus  4  Stuck  16  %»- Geschützen  auf  dem  Oberdecke  uud  10  Stück  ll%i-Ge-> 
sehfltien  in  der  Batterie  bestehen.  Das  iweite  Schiff  ist  74*5  *y  lang,  14*15  *Y 
breit,  nnd  hat  bei  einem  mittleren  Tie%ang  von  6*40^  ein  Deplacement  fon 
3284  Tonnen.  Die  Segelfläche  beträgt  2232°  Die  Bestückung  wird  in 
der  Batterie  aus  10  Stück  1 4  %♦ -Geschützen ,  ;nif  dem  Oberdeck  aus  4  Stück 
16 -Geschützen  besteheu.  Ais  Constractionsmateriale  des  Schiffskörpers  wird 
Holz  verwendet. 

Von  den  Srensem  tweiter  nnd  dritter  Classe  wurden  keine  neaen  auf 
Stapel  gelegt,  da  die  programmgendksse  Aniahl  dieser  Schiffe  forhandan  ist. 

Von  Avisoschiffen,  deien  Bepräsentant  der  Chasseur  ist,  wurde  einen, 
der  DUMONT  D'L'rville  begonnen.  Die  betreffenden  Daten  sind  in  dem  schOB 
öfter  erwähnten  Artikel  unserer  y^MüthcUimgen^ ,  Jahrg.  1879,  enthalten. 

Von  Kanonenbooten  der  CROKODILE-Classe  von  460  Tonnen  Deplacement 
sind  der  Milan  und  Vautour,  von  Transportschiffen  der  ALLiER*Classo  der 
BoQf-HOA  nnd  Vidh-Lohg,  ftmers  noch  einige  kleine  Atisos  in  Bau 
gelegt  werden,  H. 
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1  : 

Mittel  

Mittel  

II.  Gruppe. 

^03 
X'  P 

1  :  0 

:  : 
,  . 

Lz  

Name  des  Schiffes 

id  die  dei 

s 

o« 
<o 

OD 

II 

Ot  9 

c 

ti' 

Qdrtm. 

634 
620 
622 

Gepan- 
zerte 

Fläche 
S 

G  tt  r  t  el 

Q  Berechnungen  entnommen« 

1740 

1    1350  1 

1312 
1389 

OD 

Tonnen 

786 
927 
i  979 

Gewicht 

der 
Panze- 
rung P 

n  AA  A 

8204 

1« 

to 

1 

1 

2060 
2498 

CO 

H 

M  2 

o<  '•^  1^  B 
^  (o  ^  5 
w  e<  o  g 

Gewicht 
per 

Quadrat- 
meter 
P 

8» 
B 
« 

0-410 

O 
te 

CO 

le 

o  o 

•  • 

CO  to 
to  0» 
O  C0 

c 

Meter 
0  188 

0  19« 

0-202 

Corre- 
spondi- 
rende 
Dicke 
P 

7-8 

S 

1  098 

13 

Ol 
M 
O» 

Qdrtm. 

476 
678 
465 

Gepan- 
zerte 

Fläche 
8 

>» 

s 

M 

-4 

s 

•>) 

SS 

o 

OJ  «J  »  B 

Gewicht 

der 
Panze- 
rung P 

er  des  t 

M 
O 

% 

1994 
2014 

1    1167  1 

Tonnen 

1187 
1140 
1146 

^'"OB  ?^  f 
II    &  1  «  5- 

odten  Werkes 

0-269 

O 

»e 
o< 
•4 

0-268 

o 

• 

Meter 
0-162 
0-147 

Corre- 
spondi- 
rende 
Dicke 
P 

7-8 

g 

«D 
(O 
•9 

1037 
946 

1 

l 

Qdrtm. 

Gepan- 
zerte 
Flache 
8 

t 

CO 

tt 

00  00 

1 

Hl  1 
p 

Gewicht 
der 
Panze- 
rung P 

o 

«B 

• 

S 

,  0-447  1 

0-422 
0-473 

1 

Tonnen 
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Gewicht 
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Quadrat- 
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P 

s* 

B 
M 

0  060 

1    0  067 

0  054 

!    0  060 

1 

1 
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Corro- 
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P 

7-8 

»  « 


407 


Digitized  by  Google 


408 


KaMÜilttr's  Steiierapparat  auf  dem  Dampfer  N^aile  der  fittorr.-URgar. 

Lloyd- Gesollaeliaft. 

Wliffetiieilt  TOB  J.  Fassel,  k.  k.  IbaohinnlMfi •Ingenieur. 

Beim  Steuerapparat  nach  dorn  putentirteu  Systeme  K  u  nst  ädter's,  welcher 
fUr  Schraubenscbiffe  zur  Verwenduag  gelangen  soll,  wird  entweder  die  Schraube 
selbst  dadurch  zum  Steuern  bennftsbar  gemacht,  dass  mau  selbe  mittels  einsB 
UniTersalgelenkes  mit  der  aus  dem  Stevenrohre  heranstretendeB  Sebranben- 

wtUe  verbindetf  und  sie  durch  Binlagemug  in  das  Steuerblatt  oder  einen  das- 
selbe ersetzenden  Tragrabmen  zum  Wenden  einrichtet;  oder  man  kuppelt  an 
die  bis  hinter  die  Schraobeiinabe  vorläuporte  Schniuben welle  (oder  an  die 
Schraubennabe  selbst)  mittels  eines  riiiver!>algelenkes  eine  kleinere,  durch  das 
Stenerblatt  durcbgeheude  uod  iu  deiiiäclben  gelagerte  Welle  an,  welche  eine  Uilfb- 
lehnnbe  (die  eigentlicho  Steuorschranbe)  tiftgt;  bei  letsterer  Anordnung  kann 
die  Hilfsschraube  entweder  in  der  Mitte  der  durch  das  Steuerblatt  gebenden 
Welle,  oder  aber  am  Ende  derselben,  also  jganz  hinter  dem  Steuer,  befestigt 
werden.  Im  ersten  Falle  wird  die  ganze  in  die  Schraube  geleitete  Leistung 
zum  Stenei-n  verwendet;  im  letzteren  Falle  uur  die  auf  die  Hilfsschraube 
transmittirte. 

Baniehnot  P  den  bei  der  Fahrt  nach  der  Kielrichtang  auf  das  Dmck- 
lagw  eotfUleaden  Drock  im  enteren  Falle,  und  a  den  Bnderwinkel»  so  wird 

bei  der  besprocheneu  Construction  die  Componente  P  sin  a  den  Achtorsteven 
seitlich  auszubiegen  trachten;  bezeichnet  analoj? />  den  auf  das  Stcuerb];itt  im 
Sinne  der  Längeurichtung  der  llilfswelle  ausgeübten  Druck  im  zweiten  Falle 
(wobei  p  <.  P  ist),  so  wird  p  sm  a  jene  Seitencomponente  darstellen,  welche 
den  BudemCeresi  ananibiegwi  bestrahl  ist.  Es  ist  klar,  dass  in  beiden  FUleo 
getrachtet  werden  mnss,  Jene  Anflagepqnkte  so  nahe  als  möglich  insammen- 
zurücken,  auf  welche  die  Druckwirkung  der  das  Steuern  besorgenden  Haupt- 
oder Ililfschraube  geäussert  wird,  damit  der  Achter-,  beziehungsweise  der 
fiudersteven  gegen  seitliciie  Ausbiegung  möglichst  widerstandsfähig  sei;  auch 
muss  in  beiden  Fällen  dafür  vorgesorgt  sein,  dass  der  Druck  P  (beziehungs- 
weise p)  nicht  auf  das  Universalgelenk  ausgeübt  werde ,  sondern  direct  auf 
die  genaanten  Steven  ent&Ue,  weil  sonst  die  gnte  Fonetioiiirung  des  leirteren 
(wegen  der  rasch  eintretenden  Atmfltiung)  sehr  bald  in  Frage  gestellt  wäre. 

Das  von  Kunstädter  angewendete  Universalgelenk,  dessen  Detailaus- 
fübrung  gleichfalls  patentirt  wurde ,  ist  nichts  anderes  als  das  bekannte 
cardanische  Gelenk;  das  Gelenkmittelstnck  besteht  dabei  aus  einer  kleinen 
Nabe,  in  welche  die  vier  Gelenkzapfen  —  von  denen  je  zwei  eine  gemeinschaftliche 
0rehaehse  hersteOen,  —  ^geschnuibt  sind;  damit  ksiii  sdhstth&tiges  fimns- 
dnhen  dieser  Zapfen  ans  der  Nabe  platsgreifen  fcBnne,  sind  die  vier  ein- 
geschraubten Zapfentbeile  durch  einen  fünften,  gegen  sie  lateral  gesetzten, 
gleichfalls  in  die  Nabe  eingeschraubten  Zapfen  gesichert.  Der  Sicherungs- 
zapfen dringt  in  die  Schraubengewinde  der  vier  Gelenkzapfen  ein.  und  könnte 
somit  eine  Drehung  der  letzteren  erst  dann  einzutreten  beginnen,  weun  der 
Sicherungszapfett  entsprechend  herausgeschranbt  würde,  woin  jedoch  wihrend 
des  Oebranehes  dieees  Vnivenslgelenkes  keinerlei  Tendens  vorliegt,  da  anf 
den  SicberungMmyfen  keine  verdrehende  Kraft  einwirkt. 

Die  Bewegungsübertragung  ist  al?«>  bei  dem  Kunstädter'schen  Gelenke 
gerade  so  ungleichförmig  wie  bei  jedem  anderen  cardaniacben;  und  zwar 
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besteht  beim  Buderwiükel  a  zwischen  den  Drehwinkelu  o  oad  (tor  Vi 
Qelenke  treibeiHien  uad  der  getriebenen  Welle  die  Besiebuiig 

tgm 

WM  tiiitr  periodisdien  Sehwanknog  m  der  Periodenttng»  180^  entspricht. 

Zwischen  den  Winkelgeschwiodigkeiteo  w  nnd  W|  der  beiden  Wellen 
besteht  die  Bexiehuog 

tc\  ton  a 

.  w  ~~  i  —      a  am*  a  * 

welcihe  im  Msxiimim        und  im  Hinimam  «m  «  liefert. 

eosa 

Diese  Geschwindigkeitsscliwankongen  sind  bei  geringen  lebendigen  Kräften 
in  den  beiden  Wellen  und  kleinem  a  vernachlässigbar  klein,  können  aber  bei 
grossem  a  und  schnellaufenden  grösseren  Massen  störend  einwirken. 

Diese  kurze  Discussion  über  die  Inauspruchuahme  der  hinteren  Steven 
uud  über  die  Geschwindigkeitsschwankuugen  der  bei  diesem  Apparate  vor« 
konunenden  Wellen  gestattet  schon  den  Ausspruch,  dass  bei  Anwendung  des 
KvBstftdter^seheo  Steuerappsntest  sowohl  in  der  einen,  als  in  der  anderen 
Form,  anf  die  Detailconstruction  der  hinteren  Steven  ein  besonderes  Augen- 
merk zu  richten  ist,  um  der  aus  der  Eigenthümlichkeit  der  Wirkung  des 
Apparates  entspringenden  Inansprachuahme  ausreichend  Rechnung  zu  tragen, 
und  Vibrationen  und  Brüche  dieser  Steven  mit  Sicherheit  zu  vermeiden.  Üass 
durch  eutsprochendes  Stärkerhalten  der  fraglicheu  Steven  den  beuanuten  I^in- 
flfissen  entgegengewirkt  werden  kann,  ist  zweifellos;  es  wflrde  aber  noch 
sine  offene  Frage  bleiben,  ob  bei  Anwendung  des  so  wechselnden  Seitendrackas 
suni  Steuern  nicht  auch  bald  eine  vermehrte  seitliche  Ausnfltznng  im  SteTen> 
röhre  (seitliche  Abnützung  der  dort  eingeleimten  Pockholzstreifen)  platzgreifen 
wird,  welche  rascher  zu  Misständen  und  Keparaturon  fuhren  müsst^ ,  als  es 
ohne  die  Anwendung  des  in  Hede  stehenden  Stouerapparates  der  Fall  ist. 

Nachdem  hiemit  der  constructive  Theil  des  K  uubtädterschen  Steuers 
beleuchtet,  und  a  priori  jene  Bedenken  zur  Beurtheiiung  aufgeworfen  wurden, 
welche  gigtD  die  Oonstmetion  als  solche  mfiglicherweiso  entspringen  konnten, 
soll  sar  Yorfhhmng  jener  Resultate  flbeigegangeD  worden,  welche  bei  der  Er- 
probung des  auf  dem  Dampfer  Najade  der  (^sterr.-ungar.  Lloyd-Gesellschaft 
installirten  Apparates  erreicht  wurden.  Es  sei  dabei  hervorgehoben,  dass 
Najade  das  grösste  Schiff  ist,  welches  bis  nun  mit  einem  solchen  Apparat 
ausgestattet  wurde. 

Der  Dampfer  Najade  hat  eine  Länge  von  218'  6",  eine  Breite  von 
27'  6"  und  eine  Tiefe  von  18'  6";  derselbe  besitzt  Compoundmaschinon  dos 
Ar  die  Haadelsmarino  abfichon  Types.   Der  ▼iorflflgelige  SchiaobenpropoUer 

bat  einen  äusseren  Durchmesser  von  12'  und  eine  zwischen  Ift'  mid  18'  ver- 
stellbare Randsteigunp ;  bei  den  durchgeführten  Versuchen  waren  die  Flügel 
derselben  auf  15'  3*  Kandateigung  eingestellt.  (Alle  genannten  Dimensionen, 
sowie  die  nachfolgend  aufgeführten  desKunstädter'schen  Apparates  sind  in  eng- 
lischem Mass  angegeben.)  Die  Einrichtung  dieses  Apparates  ist  nach  dem 
Typ  mit  hinter  dem  SttnorbUtte  angebraehtor  Stooerschranbe 
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wie  aus  der  untenstehenden  Figur  näher  ersichtlich  ist.  Die  vierflügelige  Steuer- 
schraube des  Dampfers  Najadk  hat  8'  Durchmesser  und  eine  zwischen  15'  9" 
und  18^9"  variirbare  Bandsteigung;  bei  den  nachfolgend  beschi'iebenen  Ver- 
suchen waren  deren  FlQgel  auf  18*4'  Bandstelgang  eingestellt 

Um  über  die  Wirksamkeit  des  Apparates  im  Vergleiche  zur  Anwendung 
dfls  gOTrOhnUdiffii  Staatn  «in  Urtliifl  fUtai  sa  kOmien,  wordttn  iirai  Plnlie- 
fidnten  Toigenommoii;  die  erste  mit  dem  EanBtldter*8cheii  Steuer  fimd  im 

5.  Mai  d.  J.,  die  zweite  mit  dem  gewöhnlichen  Steuer  (von  59^'  Fläche)  am 
16.  Mai  d.  J.  statt.  Bei  beiden  Fahrten  herrschte  gleich  günstiges  Wetter: 
dass  Schiff  tauchte  vonie  7'  8",  hinten  11'  6",  also  im  Mittel  9'  7";  das 
entsprechende  Deplacement  betrug  820  Tonnen. 

Der  Antrieb  des  Steuers  erfolgte  in  beiden  E&Jlen  durch  eisen  für  diese 
Fahrten  eigiDs  mt  Deck  installirten  DampfUeaen^parat  von  Mc  Lachlan, 


Masstab       =  V  englisch 

welcher  ausknppelbar  war;  auch  wnrden  Stenerversuche  mit  Handkraft  aus- 
geffibrt,  deren  Besultate  hier  gleichfalls  angegeben  werden. 

Bei  jeder  der  Falirtiii  wiirdei  einige  Gftnge  an  der  in  der  Kibe  von 
Trieet  aosgesteekten  gemessenen  Meile,  DreUcreise  Ikber  beide  Borde  vnd  die 
ftblidien  Manöver,  namentlich  bezüglich  des  BAokw&rtsfahrens,  voigenommen. 
Ansser  den  Organen  der  Lloyd -Direotionen  waren  bei  diesen  VetsoiBhen  an«b 
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Mitglieder  der  k.  k.  permanenten  Schiffbau  -  Gommission  zu  Triest,  dann  der 
Erfinder,  speciell  bei  der  Fahrt  mit  dem  Kunstäd t ersehen  Apparate  auch 
die  in  Triest  weilenden  Vertreter  einiger  italienischer  Schiffahrtsgesellschaften 
im4  mehrer»  a&dera  Herren  gegenwärtig,  welche  sich  für  den  Aosfall  der  Ver- 
saclM  inftensBirt  hatten. 

Die  Besnltnte  der  comyuitiTen  Proben  eind  folgende: 


^  Fahrten  an  der  gemeeeenen  Heile, 

a)  Jßr  ifofM  JTtmaMbMer'MJkefi  Aeiier  (bei  Tollkraft). 


! 

BkhtuDg 

Dampfdruck  im 
Keseel  in  engl. 
Pfund 

Vacuum  in  engl. 
Zoll 

Umdrehungen 
per  Minute 

Indicirte  Leistung 

Geschwindigkeit 
in  Seemeilen 

Grosso  ! 
1     Schraube  j 

1 

Steaerschruibe 

a 

72 

f&r  den 
Halbmesser  i 

Steigung 

=  3 

ne«h  NO 

U'h 

M 

M*6 

a06'4 

0*4S4 

11*21' 

r 

18*4' 

4' 

■aeh  8W 

te 

67 

810*4 

••788 

14*679' 

6*014' 

«•186^ 

Mittel: 

M  3S 

21 

N  7i 

M6  4 

•-MI 

ia-6' 

V 

14' 

16' 

b)mt4im  gewiOmUekem  Steuer  (bei  Vollkraft). 


•1' 

a 

a 

tc 
a 

■*» 

Geschwindigkeit 

in  Seemeilen 

1        ,. ....      ...  .,  

Sflhiaabe  1 

1 

Biebtuig 

Kl 
Ii 

Vacuum  in  < 
Zoll 

Umdrebuni 
per  Mina 

Indicirte  Leii 

Steigung 

u 

1  S 

^  a 

SteneriiDhe 

SBch  SW 

64*6 

86 

71  6 

360-6 

10-140 

16  86' 

1 

680' 

MdiNO 

«6 

16 

71-7 

8U-4 

10*186 

|l4*679' 

6*084« 

• 

Mittel:  i 

66*75 

1 

2i 

71  6 

347-4 

10  211 

I"" 

2' 

Um  die  Schiffsgeschwindigkeit  bei  Anwendung  des  gewöhnlichen  Steuers 
ffir  die  gleidie  Umdrebnngeiahl  wie  im  Falle  A»  a)  su  erhalten,  wurden  auch 
swei  Gänge  an  der  gemessenen  Meile  ausgeffibrt,  bei  welchen  der  Gang  der 

Maechine  durch  Anwendung  eines  höheren  Expansionsgrades,  d.  i.  also  bei 
geringerem  Dampfverbrauche,  auf  jene  Umdrehungszahl  herabgestimmt  wurde, 
welche  frflher  (am  5.  Mai)  bei  Anwendung  des  Kunstädter'scben  Steuere 
resultirte. 
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c)  Mit  dem  gewöhnlid^n  Steuer  (weuiger  als  Vollkraft). 


s 

133 

be 

00 

Geschwindigkeit 
in  Seemeilen 

Schraube 

fiichtnng 

1 

E.ä  S 

® —  ST 

Vacuum  in  i 
Zoll 

Umdrehun 
per  Minu 

i 

1 

Steigung 

für  den 
Halbmesser 

OwUOrilaCIlO 

meh  8W 

67 

S6 

66*6 

168-6 

9-6M 

182S' 

6»a' 

nach  Nü  i 

68*76 

26 

67-6 

287-4 

U-679' 

6  024' 

lfitt«l:  ! 

1 
1 

•7-87 

Ui 

tM8 

V 

Bevor  die  weiteren  Resultate  der  beiden  comparativen  Fahrten  aogegebeu 
werden,  aoll  noch  Folgendes  BrwUniiuig  linden.  Herr  Knnstidter  vmeint«, 

dass  dnrok  eine  Aendemng  der  Steigemng  der  Steuerschraube  gfinstigire 

Resultate  erzielbar  seien,  und  bewog  die  Lloyd-Direction  nach  der  Fahrt  vom 
15.  Mai  —  welche  die  Inferiorität  seines  Apparates  gegenüber  dem  gewöhn- 
lichen Steuer  erkennen  Hess  —  auf  einen  Specialversiich  mit  verringerter 
Steigung  der  Steuerschraube  einzugehen.  Der  Dampfer  Najade  wurde  dem 
hersitwilligen  Entgegenkommen  der  Lloyd-Direction  nach  neuerdings  eingedockt, 
der  Enn8tftdter*i6he  Apparat  wieder  anfinontirt,  die  Stenerschninhe  nach 
Angabe  des  Erfinders  auf  die  von  ihm  gemmschte  Steigung  i^robracht,  ond  dar 
Dampfer  Najade  so  in  Dienst  gestellt.  Am  25.  Mai  fand  ein  Special- 
versuch an  der  gemeseeuen  Meile  statt,  welcher  folgende  Resultate  ergab: 


d)  Mit  detn  Kumtädter  sehen  Steuer  (bei  Vollkraft). 


! 

Bichtang 

- 

Dampfdruck  im 
Kessel  in  engl. 
Pfund 

"Sc 
a 

Ol 

g  N 

SS 
tS 
V 

Umdrehungen 
per  Minute 

Indicirte  Leistung 

Geschwindigkeit 
in  Seemeilen 

Qroeae 
Sehiaube 

SteuerBchfaube 

Steigung 

für  den 
Halbmesser 

Steigung 

1  i 

^  a 

*3 

nach  SW  | 

64-6 

24 

68 

341-6 

10*198  I 

ISU« 

17I3S' 

4' 

nach  NO 

66 

24 

68-6 

861- 1 

9-766  1 

14-679' 

6  024' 

14  068' 

8  16* 

lOtfcel: 

u 

88» 

I8M 

1«'8' 

18*788^ 

1'6' 
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Abs  dMi  ?«nRMdio  A,  4)  triMllt,  dan  «s  smr  0iteDg,  donh  Virmi»«- 
deruog  d«r  StMgoog  der  Steuenehraube  eine  etwas  gflnatigtre  Schiffsgeschwin- 
digkeit zn  erzielen,  als  sich  am  5.  Mai  bei  der  grosseren  Steigung  dieser 
Schraube  ergab,  dass  aber  dabei  bei  351 '3  indicirter  Pferdekraft  noch  immer 
0*236  Seemeilen  weuiger  erreicht  wurden,  als  bei  der  Fahrt  mit  dem  gewöhn- 
lichen Steuer  uud  bei  Aufwendung  von  347 '4  indicirter  Tferdekraft.  £s  dürfte 
ancli  weiten  begreiflieh  werden,  daas  bei  foitwUiiender  YermiiideniDg  der 
Steigung  der  Steaenehraabe  sieb  die  SehÜHpeaehwindigkeit  bei  Anwendung 
des  K  unstädter'schen  Apparates  auch  noch  weiter  steigern  lieaset  ohne  jedo<di 
die  bei  gewöhnlichem  Steuer  entwickelte  Fahrt  voUständii?  7.q  erreichen ,  weil 
durch  die  Anfügung  der  Steuerschraube  der  Widerstand  der  eins('hneidenden 
Flügelkanten  unbedingt  ein  vermehrter  ist,  welche  Vermehrung  nicht  entfällt, 
ioaolange  flberbaiipt  dne  aolche  Stenerschraube  geflUbrt  wird.  Also  aneh  eine 
Stenenebianbe  fon  der  SteigoAg  Nall  —  (welche  allerdinge  nur  gleich  wirfcaan 
wäre,  wie  eine  gleich  grosse  gewöhnliche  Steuerfläche)  —  müsste  der  ein- 
schneidenden Flügelkanten  wegen  die  Fahrt  vermindern.  Durch  fortgesetzte 
Verminderung  der  Steigung  der  Steuerschraube  sinkt  aber  auch  die  principielle 
Wirkung  einer  solchen  bezüglich  des  Stenerns,  und  nähert  sich  immer  mehr 
jenen  Verhiltuissen,  welche  bei  Anwendung  des  gewöhnlichen  Steuere  auftreten. 

Aas  dem  Tersoche  A  kann  also  in  Würdigung  der  in  den  Tabellen 
h),  c)  enthaltenen  Zahlen  gefolgert  werden: 

1.  Dass  der  Widerstand,  welcher  sich  der  Fortbewegung 
des  Schiffes  an  der  gemessenen  Meile  bei  Anwendung  des  Kun- 
städter'schen  Apparates  entgegenstellte,  grösser  war  als  bei 
Anwendung  des  gewöhnlichen  Steuers;  denn  es  kouiitü  trotz  etwas 
Mberem  Dampfdruck  and  etwas  beseerem  Tacnam  und  unter  sonst  ganz  gleichen 
Verhältnissen  (Fall  A.  a)  nicht  jene  Umdrehungszahl,  nicht  die  indicirte 
Leistung  und  auch  nicht  die  SehÜfegesch windigkeit  erzielt  werden,  wie  im 
Falle,  wenn  das  gewöhnliche  Steuer  angebracht  war  (Fall  A.  h).  Die  Steuer- 
schraube bremste  so  zu  sagen  den  Gang  der  Maschine.  Moderirte  mau  bei 
der  Fahrt  mit  dem  gewöhnlichen  Steuer  (Fall  A.  c)^  den  Gang  der  Maschine, 
um  auf  die  gleiche  Umdiebungszahl  zn  kommen,  wie  bei  Anwendung  des 
Kanstidtsr*8ehen  Apparates  (Fall  ^  a),  so  erreichte  man  bei  um  1051^ 
geringerer  indldrter  Leistung,  d.  i.  bei  mindestens  \0%  weuiger  Kohlenver- 
brauch,  eine  kaum  um  ^',^%  geringere  Schiffsgeschwindigkeit.  Demxufolge, 
and  mit  weiterer  Rücksicht  auf  den  Fall  d)  ergibt  sich: 

2.  Dass  bei  Anwendung  des  Kunstädter*scheu  Steuerappa- 
rates  sine  grössere  indicirte  Leistung  (somit  ein  grosserer 
KoblenTerbrauch)  aufinwenden  sein  wird,  um  einem  mit  selbem 
ausgestatteten  Schiffe  unter  sonst  gleichen  Neben umstftndsn 
die  gleiche  Geschwindigkeit  zu  ertheilen,  wie  bei  der  Anwen- 
dung eines  gewöhnlichen  Steuers;  dies  hat  aber  —  unter  Voraus- 
setzung eines  gegebenen  Maschinensystemes  und  einer  gegebeneu  Kesseldampf- 
spannong  —  eine  Vermehrung  des  Maschinengewichtes,  und  falls  das  bstref» 
fends  säiiff  Ar  die  gleiche  Stnndentabl  Kohlen  mitführen  sollte,  wie  im  Yer- 
gleicbsfalle,  anch  eine  Bedncimng  des  Laderaumes  im  Gefolge. 

B,  Drehkreise  über  Backbord  für  den  Vorw&rtsgang. 
n)  MU  dem  Kunstädier' sehen  Steuer.    Der  Dampfer  wurde  durch  fünf 
Minuten  in  geradem  Ours  „mit  voller  Kraft^  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach 
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• 

Backbord  gegeben,  und  Oha»  üitarbfeehung  drei  foDiÜndige  KniM  bwehriebeii, 
wdche  DftchoinMider  in  8«  40*»  7-  39*  ond  7"  31%  d.  i.  also  hn  Mittal  in 

7*  Sl*  zurückgelegt  wurden. 

b)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer.  Der  Dampfer  wnrde  darch  fünf  Minuten 
in  geradem  Curs  „mit  voller  Kraft"  geführt,  dann  wurde  die  rmdrehungszahl  der 
Maschine  auf  44,  d.  i.  auf  „halbe  Kraft"  reducirt,  das  Steuer  nach  Backbord 
gegeben  (36°Buderwinkel),  und  zwei  vollständige  Kreise  beschrieben;  der  erste 
dieeor  Kreise  wnrde  in  9*58%  der  «weite  in  9"  63*  inrfickgelegt;  das  Mittel 
betrog  also  9™  55  5*.  Daa  gleichieitig  vorgenommene  Logen  ergab  fQr  den 
ersten  Kreis  einen  Durchmesser  von  262,  und  für  den  zweiten  Kreis  einen 
Dordunesser  von  222,  also  im  Mittel  einen  Durchmesser  von  242  Faden. 

Bei  der  gleichen  Ruderstellung  wurden  dann  bei  Vermehrung  der  Ma- 
scbinenkraft  auf  62  Umdrehungen,  d.  i.  auf  volle  Kraft,  noch  zwei  vollständige 
Kndae  beschrieben;  Mevon  wurde  der  erste  Kreis  in  7»  34*,  der  swelto  in 
7"  80*  Korflckgelegt,  was  im  Mittel  7"^  97*  ergibt.  Die  dnrdi  das  Logen 
bestimmten  Dorcbmesser  dieser  Kreise  waren  der  Reihe  nach  249  nnd  380 
fMen,  was  einen  mittleren  Durchmesser  von  311  Faden  ergibt. 

Beim  letztgenannten  Versuche  resultirte  also  das  ganz 
gleiche  Resultat,  welches  sich  als  Mittel  aus  dem  zweiten  und 
dritten  Kreise  468  Falles  B,  a)  ergibt 

C.  Drehkreise  Uber  Stenerbord  fQr  den  Yorwftrtsgang*. 

a)  UU  dem  KunMUef'sehen  Siemr,  Der  Dampfer  wnrde  doreh  (llnf 
Minuten  in  geradem  Cnrs  „mit  Toller  Kraft**  geführt,  dann  das  Steuer  gani 

nach  Steuerbord  gegeben  nnd  ohne  Unterbrechung  vier  vollständige  Kreise 
beschriehen,  welche  nacheinander  in  7°  42",  7"  50",  7"  57»  und  7"  48", 
d.  i,  aLso  im  Mittel  in  7"49'2"  zurückgelegt  wurden. 

b)  Mit  dem  gewöhniidien  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  durch  fünf  Minuten 
in  geradem  Curs  „mit  voller  Kraft"  geführt,  dann  wnrde  die  ümdrehungszahl 
der  Maachine  auf  44,  d.  i  auf  „halbe  Kraft**  ledueirt,  daa  Steuer  gani  nach 
Steuerbord  gegeben  (45** Ruderwinkel)  und  swei  TOlIst&ndige  Kreise  beschrieben; 
der  erste  dieser  Kreise  wurde  in  ,57*.  der  zweite  in  10°  18"  zurück- 
gelegt; das  Mittel  betrug  also  10'°  7  5'.  Das  gleichzeitig  vorgenommene  Logen 
ergab  für  den  ersten  Kreis  einen  Durchmesser  von  222,  und  für  den  zweiten 
Kreis  von  222,  also  im  Mittel  einen  Durchmesser  vou  222  Faden. 

Bei  der  gleichen  Buderstellung  wurden  dann  bei  Vennehning  der  M»- 
schinenkraft  auf  60  Umdrehungen,  d.  i.  auf  volle  Kraft,  noch  zwei  ?ollflt4n- 
dige  Kreise  beschrieben;  hievon  wurde  der  erste  Kreis  in  7"  50",  der  zweite 
in  7™  44"  zurückgelegt,  was  im  Mittel  7"  47"  ergibt.  Die  durch  Logen 
bestimmten  Durchmesser  dieser  Kreise  waren  der  Reihe  nach  222  und  236 
Faden,  was  einen  mittleren  Durchmesser  von  229  Faden  ergibt. 

Beim  letstgenannten  Yersnohe  resultirte  also  naheau  das 
gana  gleiche  Resultat,  welches  sich  als  Mittel  aus  den  vier 
Kreisen  des  Falles  C.  a)  ergibt. 

V.  Drehung  mit  dem  Steuer  Backbord   für  den  Rückwärtsgang. 

a)  Mit  dem  Kunstädter  sehen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller 
Kraft"  nach  rückwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Backbord  gegeben; 
dabei  drehte  derselbe  nach  Steuerbord: 
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5  SWcli  in  4*  96^ 

10  Strich  in  6»  50« 

20  Strich  in  11"  6" 

30  Strich  in  14»  20^. 

h)  Mit  dem  gewöhnlichst}  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller  Kraft" 
nach  rückwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Backbord  gegeben;  dabei 
drehte  derselbe  nach  Steuerbord: 

5  Strich  in  3"  38« 
10  SMeh  in  5"  45» 
20  Strich  in  11»  34« 
30  Strich  in  16>  4M. 

Beim  letztgenannten  Yeranche  drehte  also  der  Dampfer 
die  ersten  10  Strich  rascher,  dann  bis  in  SO  Strich  etwas  lang* 
samer  als  im  Falle  D.  a). 

E.  Drehnng  mit  dem  Steaer  Steuerbord  fflr  den  Rück wärtsgang. 

*  ä)  Mit  dem  Kunstädter' scheu  Sfeiirr.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller 
Kraft"  nach  rückwärts  gefühi-t,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Steuerbord  ge- 
geben; dabei  drebte  derselbe  3  Striebe  naeb  Stsiieibeid  in  8";  nach  Ver- 
lanf  derselben  kehrte  er  1*  in  nabeso  geradem  Omrs  snrflolr,  nnd  fiel  dann 
naeb  Backbord  ab;  er  drelite  bitmndi 

5  Strich  in  9»  16" 
10  Strich  in  11™  43» 
20  Strich  in  18°  15". 

b)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller  Kraft" 
nach  rückwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Steuerbord  gegeben ;  dabei 
drehte  derselbe  (die  Anfangslage  war  mit  dem  Bog  gegen  NNW  und  es 
wehte  eine  leichte  Brise  ans  W.) : 

7  Strich  in  5°"  27" 

(der  Dampfer  lag  dann  mit  dem  Bug  gegen  NOJO);  nach  Vorlauf  dieser  Zeit 
ging  er  dnrch  3'°  5"  in  nahezu  geradem  Ours  zurück,  und  fiel  dann  nach 
Backberd  ab;  er  drehte  biemaeb 

5  Strich  in  12»  20« 

10  Strich  in  15"  32" 

15  Strich  in  18«"  28« 

20  Strich  in  22™  1". 

Dass  in  beiden  Fällen  die  zum  Zurücklegen  eines  be- 
stimmten Drehwinkels  nöthige  Zeit  grösser  ausfiel,  als  beim 
Rückwärtsgang  nach  Fall  D,  resultirt  aas  dem  Umstände,  dass 
die  Scbranbe  eine  rechtsgängige  ist;  wftre  die  Schraube  eine 
linkegftngige  gewesen,  so  würden  die  entgegengesetsten  Br« 
scheinungen  beobachtet  worden  sein.  —  Da  der  Dampfer  im 
Falle  E.  b)  vom  Winde  beeinflusst  war,  drehte  er  langsamer 
als  im  Falle  E.  a),  würde  aber  mit  grosser  Wahrschei  nlichkeit 
ohne  diesen  Einfluss  sich  analog  wie  im  Falle  D.  2>)  verhalten 
haben. 
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F.  Drekong  Tom  StilUtande  Aber  Backbord  fflr  den  Yorwärta- 

a)  MU  dmn  KumUbäitT'aekm  Steuer,  Dm  Stener  wurde  ganz  moh 
Backbord  gegeben;  vom  Augenblicke  an  geiecbnet,  in  welchem  der  Befehl 
zom  Vorw&rtihhren  ,,mit  voller  Kraff'  in  die  Maschine  ertheUt  wurde,  drehte 
der  Dampfer: 

5  Strich  in  1»  21» 
10  Strich  in  2"  22' 
20  Strich  in  4"  55« 
SO  Strich  in  7-  IS«. 

()  MU  dem  gewöhntiehen  Skuer.  Das  Steuer  wurde  gans  nach  Back- 
bord gegeben;  vom  Augenblicke  an  gerechnet,  in  welchem  der  Befehl  zum 
Vorwärtsfahren  „mit  voller  Kraft'*  in  die  Maschine  ertheilt  wurde,  drehte  der 
Dampfer: 

5  Strich  in  1"  8» 
10  Strich  in  2»  9" 
ao  strich  in  4«  17*. 
dO  Strich  in  6"  43^. 

Beim  letitgeaannten  Yersnche  drehte  also  der  Dampfer 
durchwegs  rascher  als  im  Falle  F.  a). 

Q,  Drehung  vom  Stillstände  Aber  Steuerbord  fflr  denVorwirts- 

gang. 

o)  Mit  dem  KwitMUf  sehen  Steuer,  Das  Steuer  wurde  ganz  nach 
Stenerhoni  g'egeben ;  vom  Augenblicke  an  gerechnet,  in  welchem  der  Refehl 
zum  Vorwärtsgange  „mit  voller  Kraft"  in  die  Maschine  ertheilt  wurde,  drehte 
der  Dampfer: 

5  Strich  in  0"  55* 
10  Strich  in  2-  8S* 
20  Strich  in  5»  1" 
80  Strich  in  7"  25>. 

b)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer,  Das  Steuer  wurde  ganz  nach  Stenern 
bord  gccrebon ;  vom  Augenblicke  an  gerechnet,  in  welchem  der  Befehl  znm 
Vorwürtsgange  ,,mit  voller  Kraft"  iu  die  Maschine  ertheilt  wurde,  drehte  der 
Dampfer : 

6  Strich  in  1-  27» 
10  Strich  in  2»  52> 

20  Strich  in  4»  40» 

30  Strich  in  7»  28V 
Beim  letztgenannten  V  ersuche  drehte  also  der  Dampfer 
die  ersten  10  Strich  langsamer,  dann  bis  zu30Strich  schneller 
als  im  Falle  G.  a) 

H,  Drehung  über  Backbord  fflr  den  Vorwftrtsgaug. 

o)  MU  ih  m  Kmistüdirr  sehen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller 
Kraft*'  nach  vorwärts  geführt,  üuuu  diis  Steuer  ganz  nach  Backbord  gegeben; 
dabei  drehte  derselbe: 
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6  Stridi  in  1«  W 
10  Strich  in  3»  7» 
15  Strich  in  4»  4« 
20  Strich  in  5°  9". 

b)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller  Kraft" 
nach  vorwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ga9z  nadi  Backbord  gegel}en;  dabei 
drehte  derselbe: 

5  Strieh  in  1-  IS« 
10  Strich  in  8»  12* 

15  Strich  in  8»  31» 
20  Strich  in  4-  52". 

Beim  letztgenannten  Versuche  drohte  aUo  der  Dampfer 
darchwegs  rascher  als  im  fallet,  a) 

7.  Drehung  über  Steuerbord  für  de  n  Vorwärts  gang. 

a)  Mit  dem  Kumtädter' sehen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller 
Kraft"  nach  vorwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Steuerbord  gegeben; 
dabei  diebte  denwlbe: 

5  Strich  in  1"  18* 

10  Strich  in  2"  10" 
15  Strich  in  3"  20« 
20  Strich  in  5'"  7". 

b)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer.  Der  Dampfer  wurde  „mit  voller  Kraft** 
nach  vorwärts  geführt,  dann  das  Steuer  ganz  nach  Steuerbord  gegeben;  dabei 
drehte  derselbe: 

6  Strich  in  1"  16« 
10  Strich  in  2»  11* 
15  Strich  in  3»  46" 
20  Strich  in  6"  18'. 

Beim  letzt  genannten  Versuche  drehte  also  der  Dampfer  die 
ersten  10  Striche  fast  ebenso  wie  im  Falle  La),  dann  etwas 
langsamer. 

K,  Beeehreihong  einer  Serpentine  beim  Yorwftrtsgang. 

a)  Mit  dem  Kimatädt»*$ekm  Steuer.  Der  Dampfnr  werde  »mit  roUer 
Kali»  forwirts  gefOhrt,  dann  dae  Steuer  giu  nneh  Biekboid,  spitar  gini' 
saeb  SteoeriNNrd  gegeben. 

IGt  dem  Steoer  gant  Backbord  drehte  derselbe: 

20*  in  SO*s 

mit  dem  Steuer  gana  Steoerbord: 

20»  in  25". 

b)  Mit  dem  gewöhnlichen  Steuer,  Der  Dampfer  wurde  nmit  voller  Kraftu 
forvliti  giiihrt»  denn  dae  Steuer  gani  naeh  Bketterd,  spftter  gaos  naeh 
Stnerbofd  gegeben« 

Mit  den  Steoer  giai  Backbord  drehte  derselbe: 

20*  in  aO"; 
mit  dem  Steuer  gani  Steuerbord : 

20°  in  20-. 
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Beim  1  etsigenannten  Versuche  drehte  der  Dampfer  tbtr 
Backbora  ebenso  wie  im  Falle  K,  a),  über  Steuerbord  dagegen 
etwas  besser. 

L,  Drehen  nach  dem  Abstellen  der  Maschine  beim  Vorwärisgang. 

a)  Mit  dem  Kunstädier  sehen  Steuer.  Die  Maschine  wurde  nach 
Toller  Fahrt  nach  Yorwärts  abgestellt  and  das  Steuer  ganz  nach  Steuerbord 
gegeben;  dabei  drehte  der  Dunpi«: 

10^  nach  Steoerbord  in  26*. 

Hierauf  werde  das  Steuer  ganz  nach  Bad^bord  gegeben  und  der  Dampfer 
dnlite: 

10*  nach  Baekbord  in  68". 

h)  MU  dem  geioöhnlichen  Steuer.  Die  Maechine  wurde  nach  Yoller 
Fahrt  nach  vorwärts  abgestellt  und  das  Steuer  gMis  nach  Steuerbord  gegeben ; 
dabei  drehte  der  Dampfer: 

15"  nach  Steuerbord  in  58«, 

wobei  bemerkt  wird,  dass  man  wegen  eines  eingetretenen  äusseren  Zwibcben- 
falloö  den  Curs  für  einige  Secimdon  wechseln  musste. 

Hierauf  wurde  das  Steuer  ganz  nach  Backbord  gegeben  und  der  Dampfer 
drehte: 

16*  nach  Bsekhoid  in  66". 

Beim  letztgenannten  Yersnehe  drehte  der  Dampfer  Aber 
Kaekbord  besser  als  im  Falle  L.  a),  w&hrend  die  Drehungen 

Qber  Steuerbord  wegen  des  sub  L.  a)  eingetretenen  Zwischen« 
falles  nicht  verglichen  werden  kOnnen. 

Jt  Drehen  nach  Einschaltung  der  Handsteneryorrichtnng. 

Die  Dampfsteuervorrichtung  wurde  in  beiden  Fällen  für  einige  Zeit  aus- 
nnd  die  Handfiteuervorrichtong  dafür  eingeschaltet,  welche  Operation  je  nur 
wenig»  Secunden  beanspruchte. 

a)  MU  dm  JTmwidktter'scAM  SUiur.  Hit  %  Hann  am  Sienerapparat 
drehte  der  Dampfer  bei  „halber  Kraft  nach  forwirts*'  nnd  mit  dem  Stenar  gam 
Baekboid: 

81*»  in  2»  IV; 
mit  dem  Steuer  ganz  Steu^bord: 

80»  in  2»  lO«. 

Mit  4  Mann  am  Steuerapparat  drehte  der  Dampfer  bei  «ypll^ 
vorwärts"  und  mit  dem  Steuer  ganz  Backbord : 

33"  in  bb- ; 
mit  dem  Steuer  gans  Stensrhord: 

S3*  in  60". 

b)  MU  dm  gmfSMklm  Steuer.  Mit  2  Mann  am  »Menigyttt 
drehte  der  Dnnipftr  bei  „halber  Kraft  nach  verwbrts**  und  mit  dem  Stenar'  gsns 

Backbord: 

80«  in  1»  67» ; 
mit  dem  Steuer  ganz  Steuerbord: 

80*  in  1"  6tt. 
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IGt  4  Itai  m  SMnarapparai  dnlte  %n  Dut^iu  M  foltar  Knft 
null  forwMs       nil  im  8t«wr  gaw  BM^üNurd: 

80»  in  !■  87«; 
mit  &m  Steuer  gam  SfeMwrbord: 

B(f  in  1-  34«. 

Beim  letztgenannten  Versuche  drelite  der  Dampfer  aleo 
rascher  wie  im  Falle  Jf.  a). 

Zusammen fassung  Uber  die  F&He  B  bis  inclosive  Jf. 

Bezüglich  der  Steuerfähigkeit,  welche  durch  die  Versuche  B  bis 
iuciufiive  M  illustrirt  ist,  ergab  sich  somit,  dass  das  gewöhnliche  Steuer  in 
den  Tillen  J),  F,  L  mi  M  dem  Knnstftdter'seben  Aberlegen,  dagegen 
in  dw  lillMi  B,  0,  J  uod  K  demselben  in  der  Wirkung  ftsk  ganz  gleich 
war,  und  nur  im  Falle  G  hinter  demselben  anrOckstand ;  wiluend  der  Fall 
J5  unentschieden  blieb.  —  Aus  dieser  Zusammenstellung  resultirt 
also  im  grossen  Ganzen,  dass  das  gewöhnliche  Steuer  dem  Xuu- 
st&dter'schen  vorzuziehen  sei. 

Bei  den  Fällen  B  und  C  gelang  es  jedoch  nicht,  das  gewöhnliche 
Stener  so  schnell  hart  an  Bord  zu  bringen,  wenn  die  Maschine  mit  voller 
Kraft  arbeitete,  wie  beim  Knnstftdter'sdNn,  was  in  der  geringenn  Steoar^ 

fläche  des  letzteren  begründet  ersohinil;  es  ist  jedoch  voraussichtlich,  dass 
ein  statt  des  gewöhnlichen  Steuers  angebrachtes  Balancesteuer,  bei  sonst 
gleichbleibender  Ueberlegenheit,  auch  in  dieser  H^ngj^^ht  das  Künste t&dter'sche 
aus  dem  Felde  schlagen  würde. 

SchlnsBznsammenfassnng. 

Der  K  u  nstädter'scho  Apparat  mit  Steuerschraube  erheischt  dem  gewöhn- 
lichen Steuer  gegenüber  für  eine  bestimmte  Schiffsgeschwindigiceit  eine  etwas 
grossere  Leistung  (also  einen  höhnen  KohlenTerbraneh),  eiu  grösseiee  HaesUiMo* 
gewicht^  nnd  Yerringert  dieeim  lofblge,  sowie  in  Ansehung  des  grtaairen  Kohlen- 
▼erbranchee  für  eine  bestimmte  zu  durchdampfende  Zeit,  den  disponiblen 
Laderaum ;  in  der  Steuer-  und  Manövrirfahigkeit  steht  er  dem  gewöhnlichen 
Steuer  nach  und  kann  bloss  bei  Vollkraft  etwas  rascher  ganz  an  Bord  gebracht 
werden.  Dieser  letztere  geringe  Vortheil,  (welcher  übrigens  durch  ein  Balance- 
rader  beinahe  Tollkommen  paraljrsirt  werden  könnte)  dürfte  somit  schwerlich 
dm  Anlass  geben,  die  anf  Schilfon  bis  nnn  gebrineldiehen  Steuer  durch  den 
Kunstädter'schen  Apparat  mit  Steuerschraube  zu  ersetzen,  namentlich  des- 
halb nicht,  da  bei  letzterem  auch  der  schwerwiegende  Umstand  gegenwärtig 
zu  halten  ist,  dass  Störungen  an  der  Steuerachraube  dem  Schiffe  aige  Vor* 
l^enheiten  bereiten  können. 

Wird  jedoch  die  Steuerschraube  eliminirt  und  die  Hauptschraube  in  der 
im  Eingänge  erwähnten  (einen  integrirenden  Theil  des  Kuustädt er  sehen 
FlaisBtee  bfldsnden)  Weise  mm  Stenein  eingerichtet,  so  kann  wohl  Torans- 
MiMieh  die  Steuerffthigkdt  farbeoert  werden,  weil  dann  thatsftohUeh  ein 
grtseerer  Theil  der  totako  von  der  Schüfsdampfmaschine  indicirten  Leistung 
zum  Drehen  des  Schiffes  verwendet  wird,  doch  wird  dies  wieder  nur  auf  Kosten 
der  Geschwindigkeit  während  des  Drehens  geschehen  können.  Bei  letzterer 
Anordnung  würde  die  Schiffsgeschwiudigkeit  au  der  gemessenen  Meile  nur  um 
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dn  geringfagiges  durch  den  Widerstand  yerringert  werden,  mMmi  das  dann 
ziemlich  voluminös  ausfallende  üniversalgelenk  hervorbringt,  wenn  es  dnrch's 
Wasser  gezogen  werden  soll.  Dagegen  wäre  wieder  eine  viel  umfangreichere 
und  sorgsamere  Verstärkung  des  Achterstevens  und  eine  Bchwer&lligere  Con- 
struction  des  Steuers  sammt  Antrieb,  endlich  ein  stärkerer  Bedienungsappanft 
nothwendig,  nnd  wflrde  die  AmBtttcnng  des  SteTenrolms  mit  saineo  Folg«- 
ftbeln  entschieden  rascher  auftreten,  als  bei  den  jetzt  gebräuchlichen  Steuer- 
arten. In  Hinblick  auf  die  dem  Universalgelenk  an  und  für  sich  (bezüglich 
der  guten  Erhaltung  und  Gangbarkeit)  anhaftenden  Misstände  scheint  deshalb 
auch  für  diese  Modification  der  Kunstä dter'schen  Erfindung  wenig  Aussicht 
fdr  eine  allgemeine  Anwendung  vorzuliegen. 


Vargtoiclistcliiemn  zwischen  iler  iS'IL-PaliikraizKllonloiilblilt)- 
WtraiUene  uid  der  37*%i-lloMUee-Revelverluweie. 

AoBgeffihrt  iu  den  Monaten  Man  bis  Mai  1S80  in  Portemoatb  und  Spithead. 

Der  Vergleichsversnch  umfasst«  die  Ermitthing  der  Feuergeschwindigkeit^ 
der  Treffsicherheit,  des  DuixhschlagsvermCgene,  und  der  TreffwahrseheinUek- 
keit  in  Fahrt  gegen  Torpedoboots-ModeUe. 

1.  Fenergeschwindigkeit  okne  bestimmtes  Ziel. 

Jedes  Geschütz  feuert  '/a  Minute: 
Palmkranz  gibt  in  30  See.  108  Schüsse  ab,  entfallen  per  Min.  216  Schusse; 
Hotchlüss    n    n  n    n     21     n      n        n      n     n  n 

Jedes  GeeoiiAts  maolit  100  Sehflsee  hinteraiiuuider: 
Palmkrans  macht  100  Schüsse  in  88  See,  entfUlen  per  Min.  188  Schusse 
Hotchkiss     »      n      n       »SM.  17  8.  n       n     n  19» 

2.  Treffsicherheit  gegen  ei n  bestimmtes  Ziel,  langsames  Fener. 

Distanz  300  Vards  (274 )  gegen  ein  Holzziel: 

Palmkianz:  30  Schüsse  geben    5*9"  (150%i)  mittlere  Abweichung, 

Hotchkiss:  30  Schüsse     n    10*2"  (259%)       »  n 

8.  Treffsicherheit  beim  Schnellfeuer  snf  800  Tards  (274^) 

Di  st  ans. 

Jedes  Qeeehfits  fonert  gegen  seine  eigene  Seheibe;  die  GeschtftibtnnD* 
nnngtn  werden  sweimal  geweehseli 

Palmkrans  feoert  inSOSec. 88  Sch.,hievon44Trefllnrmit IB** (40  6  % )  mittl  Abw. 

Hotchkiss      r.      V       V  22   V        n8nT)   38"(96'5'>U)    n  n 
Das  Feuer  dauert        Minute   gegen  zwei  Scheiben,    jede  7'  X 
(2 -13*^  X  1*83 "Y),  auf  300  Yards  Distanz,  und  die  eine  Scheibe  100' 
(80'6*y)  seitwärts  der  anderen;  nach  jedem  Schnss  soll  die  Biahtung  von 
einer  Sciieibe  anf  die- andere  geweohsell  netden: 

Palmkransfonert  24  Sch.  in 808ec. :  SOTrsff.  (9  Tr.  i.d.  rechte,  1 1  i.d.  linke  Seheibe), 
Hotchkiss    n  .  1  ji  p  n  n     6  ii   (8  Treffer  in  jede  Scheibe). 
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Während  des  Fümob  weehaeHe'  dM  onton  CMcfaftii  6  MM,  du  leliten 

6  Mal  die  Scheibe. 

Das  Fener  daaert  1  Minute  in  derselben  Weise  wie  vorerwähnt,  nur  wird 
die  Richtung  von  einer  Scheibe  auf  die  andere  bei  PalmJcranz  nach  jeder  Lage, 
bei  Hotchkiss  nach  je  4  Schüssen  gewechselt : 

Fftlnkran  mMht  68  SohflBM  ia  einer  Mmiito;  hlerroB  88  Treffer  (24 
Treffer  in  die  rechte,  14  in  die  linke  Scheibe. 

Hotchkiss  macht  13  Schüsse  in  einer  Mimte;  hier?oii  9  Treffer  (5  in 
die  rechte  und  4  in  die  linke  Scheibe). 

Während  dieser  Zeit  wechselte  Palmkranz  12  Mal  und  Hotchkiss  nur 
zweimal  die  Bichtang  von  einer  Scheibe  auf  die  andere. 

Die  Fener  dauert  6  Minnten;  jedes  Oeeckttti  weoheelt  die  Biehtong  Ton 
«iner  Scheibe  auf  die  andere  nach  jedem  einzelnen  Schnee,  bei  beiden  GeeoluBtiin 
«erden  die  Patronen  mit  der  Hand  eingelegt: 

Palmkranz  macht  73  einzelne  Schfisse  in  5  Min.  mit  63  Treffieni  (34 
Treffer  in  der  rechten,  29  iu  der  linken  Scheibe). 

Hotchkiss  noAcht  49  Schüsse  in  5  Min.  mit  33  Treffern  (17  in  der 
reeihteii,.  16-  in  der  linken  Seheibe). 

Die  72  einielnen  Oeseboeee  der  Palmkranz -MitnHleiue  reprlBentiren, 
wenn  ein  LngenfBoer  abgegeben  worden  wftre,  292  SdtOeee  gegen  49  Hetehkias- 
Schfiaee. 

4.  Durchschlagsvermogen  auf  300  Yards  (274  "V )  Distanz. 

Vgc  {25  i^im)  Stahlplaftcn  nntcr  rechtem  Winkel  wurden  weder  von 
den  Palmkranz-  noch  von  den  Uotckkiss-Qeschossen  durchschlagen. 

^I^'ge  {19"%)  StahlpUUteu  unter  redUem  WinkeH:  Die  Stahlgeschosae 
beider  Geeebfllie  dnrducUngen  swar  die  Platte»  blieben  jedoch  in  derselben 
stecken.  Die  HotchkisB-Zflndergranate  machte  bloss  einen  */•"  (<»*%»)  tiefen 
Eindruck  in  der  Platte. 

y^"ge  {12'7^m)  StahJplatten  unter  einem  Winkel  von  45°:  Die  Stahl- 
geschosse schlugen  durch,  die  Hotchkiss-Zündergranate  nicht. 

%"ge  (16"%)  EisenplaUe  unter  45"  {repräaenüren  Ou^üL~ijI orten- 
deekO^z.  Derselbe  BlEeet  wie  gegen  die  Va"^.  (12*7%)  Stahlplatte. 

Ente  Bekeihe,  darsidlend  den  Bug  emeg  Torpedobootes  mit  4  Quer^ 
stMten  und  hinter  diesen  eine  */q"ge  Platte,  das  Kesselblech  markirend; 
sämmtlichr  Platten  nuf^  Stahl:  Das  Palmkranz-Stahlgeschoss  diirchHo]i1äc:t  don 
Bug  und  die  4  Querschotte,  and  macht  im  Kesselblech  eine  Einbauchung, 
ohne  dasselbe  zu  durchschlagen. 

Die  Hotchkisa-Zftndergranate  dnrchseUägt  das  Bugbledi  nnd  2  Quer* 
schotte,  nnd  explodirt  sodann;  mehrere  SprengstQcke  dnrchschlagen  das  8. 
Schott,  wenige  das  4.;  dieselben  erreichen  jedoch  nicht  das  Kesselblech. 

Das  Hotchkiss-Stahl^eschoss  durchschlägt  das  Bugblech,  die  4  Quer» 
schotte  und  das;  Kesselblech. 

Zweite  Scheibe,  die  Seite  eines  Torpedobootes  mit  einem  ^/^"grn 
Stahlblech  dahinter,  welches  den  Kessel  darstellt :  Sowohl  die  Stahlgeschosse 
beider  Gescb&tse,  als  auch  die  Hotchkiss -Zqndergranate  durchschlagen  das 
Wandblech  nnd  das  Eesselbleeh. 

Die  Mweüe  Scheibe'  unter  einem  WinTcel  von  45^  gesteUti  Die  Stahl* 
geachoese  schlagen  durch,  die  Hotchkiss-ZOndergranate  nicht.. 
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y^*ge  {G  'i'lm)  mm  auf  SkM  miier  eimem  WkM  9m  90^:  All« 

Geschosse  gehen  durch. 

y^*ge  {6'4%t)  Stahlplatte  unter  einem  Winkel  von  25^:  Palmkranz- 
Stahlgeschoss  macht  einen  Riss  von  A^^"  (121'%»)  L&Dge  and  Ton  1"  (25 '4*%») 
Breite  und  gleitet  ab,  ohne  dorchzngehen. 

H«to1iki88*8tahlgesoh(MS  itistt  die  PWe  auf  «im  Iili«e  von  1' 
(46*7%»)  und  gleitet  ab,  ohne  durchzugehen. 

Hotchkiss- Zündergranate  explodiit  beim  Aufschlag  oid  leisat  «in  Loeh 
▼Ott  2^/4"  (70"^»)  Länge  und  l^^"  (44%»)  Weite, 

(6' "4  Stahlplatte  unter  rechtem  Winkel,  10'  (3' 05"^)  hinter 
und  paraUel  su  derselben  ein»  sweiie  ^l^*'ge  StaMplaUe ,  c^ten  und  an  den 
Beüm  \^*ge  (4  ^%)  flitoM&ledbe:  Die  StahlgeseluM««  dnrchaehlngtn  beide 
Platten. 

Die  Hotchkiss-Zöndergranate  eiplodirte  hinter  der  ersten  Platte;  die 
SprengstQcke  nuMhten  nur  leichte  Eindrücke  an  der  hinteren  und  an  den 

Seitenplatten. 

^/te  (^  '3%»)  Stahl/glaltU  unter  dem  WkM  von  2(f^\  Alle  Geechoeee 
seUagen  doieh  (einea  der  Pidnikrans-StaUgeaelNaae  gleitet  mar  ab,  vriaat 

jedoch  ein  Loch  Ton  3"  (76%.)  Länge  und  '/g*'  (9*  6%.)  Weite). 

Vier  Stück  ^i\^"ge  {4'8^m)  Stahlbleche  unter  rechtem  Winkel  eines 
vom  anderen  3^  {91' 4%)  entfernt:  Die  Stahlgeschosse  schlugen  durch.  Die 
Zfindergranate  eiplodirte  hinter  dem  zweiten  Bleche ,  die  Sprengstücke  er- 
zeugten 6  leichte  Eindrücke  au  der  Vorderseite  des  dritten  Bleches,  das  vierte 
Bleeb  Uieh  nnTvraelirt. 

Zwei  Stück  V„"flrc  (4-8>)  Stahlbleche  7'  (2*13^)  hintenimämder 
unter  einem  Winkel  von  <25":  Die  Stahlgeschosse  schlugen  durch.  —  Die 
Zündergranate  eiplodirte  hinter  der  ersten  Pktte,  ohne  die  zweite  sn  be- 
schädigen. 

Ü"ge  {50'8%k)  Schmiedeeisenplatte:  Palmki-anz- Stahlgeschoss  drang 
i%"  (33  -3%.),  Holdikifla-StaUgeBdioaa  1%— 1 V«"  (34%— 88%i)  tief  «in. 

5.  Beachieasnog  von  mit  Pulver  gefüllten  Gefäaaen. 

Jede«  Qeflsa  «ntbidt  SO  Pftuid  Pebble-Palver  und  wurde  anf  eine  INatani 

fon  200  Tards  b^chossen: 

1.  Pulver  in  Zinkcylindern ,  2.  Pulver  in  Charksons  -  Karduskokem, 
S.Pulver  in  Sacken.  Sowohl  das  Palmkranz-Stahlgeschoss  als  auch  die  HotchkiBa- 
Zündergranate  brachte  das  Pulver  iu  allen  drei  Fallen  zur  Entzündung. 

€.  Yergleiehaeehieeaen  in  Falirt  gegen  Terpedobootsmodelle. 

Beide  Geschütze  wurden  auf  dem  Yorcastell  des  Kanonenbootes  Medway 
instaUirt»  wUiniid  4  SkeletmodeUa  ^n  Torpedobooten,  wel^  bUieme  Prolile 
der  Haoptbeetandtheile  der  HaaeUnen  enthieltea,  anf  Ftfesen  angebracbt,  ala 
Sdieiben  dienten. 

Zwei  Geschützbemannungen  vom  Artillerie-Schulschiffe  Excellent  wurden 
für  beide  Geschütze  vollkommen  einexercirt  und  wechselten  sodann  nach  jeder 
Fahrt  von  einem  Geschütze  zum  andern,  so  dass  die  Verhältnisse  rücksichtlich 
der  Geeehfttibediennng  fttr  beide  Ooneorrenten  vollkommen  gleich  wann. 

Die  labTtgeaeliwiadiglwit  der  IteDWAT  gegen  die  Scheiben  war  swiaeheD 
7  und  8  Knoten, 
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1.  Mild  2.  Fahrt.  —  OiA  JfiDWAT  eröffiiete  auf  eine  EntferDOng  von 
1500  Tarda  (1372  )  das  Feuer  gegen  die  Torpedoboote  u.  z.  finierle  jedee 
GeecbQtz  einzeln  unter  rechtem  Winkel  geg^n  die  Bootsseite. 

Palmkranz  machte  118  Schüsse  in  5  Min.  5  See.  —  62  Treffer 
Hotchkiss       n        52       n       n  i    n    27    v    —  11      n      (durch  das 
Brechen  des  Züudsüftes  iiatte  dieses  Geschüte  17  Versager;  2  Zündei^n^&tea 
nplodiftBD  TwiiHfg). 

8,  und  4,  Fährt,  —  Di«  TerhUtnüMo  waren  diMdbea  wie  bei  dar 

1.  ond'  2.  Fahrt,  nur  feuerten  beide  Geschfltze  gleichieUiff  nnd  das  Boot  Ma 

nnr  bis  auf  150  Yards  (137  *y)  gegen  die  Scheiben. 

Palmkranz  (beide  FUirien)  330  Schfiaae  in  8  Min.  17  See  —  65  TrefEer 
Hotcfikiss  (  »        ff    )  129       n         8    n     17    n    —  35  ff 

Der  Bauch  der  nebeaainander  feuernden  Oeechütie  Terhinderta  ein  sanaoea 

Eichten. 

5.  und  6.  Fahrt.  —  Die  Medway  eröffnete  das  Feuer  auf  1500  Yards 
(1372  *y)  £ntfemaug  von  den  Torpedobooten;  dieselben  zeigten  ihren  Bug 
und  aa  ftaarln  demnach  die  GeaeUkta»  in  dar  Kialriehtung  dar  Baota. 
FftUnuB  naeUa  84»  SeUtaa  in  7  Ufa.  18  See.  ~  117  TMnr 
Holehkiaa      n     108     a     aSalOa   —   54  n 

Während  dieser  VUut  trafen  die  Stahlgeschosse  der  Palmkrana-lütialllausa 

5  Mal  die  Solbenstangen  und  einige  der  folgenden  Treffer  gingen  durch  die 
Kesselfeuerungen,  welche  Maschinenthoile  in  den  Bootsmodellen  durch  Holz- 
profile am  entsprechenden  Orte  markirt  waren.  Ein  einsiger  dieser  Treffer  h&tte 

ein  Torpedoboot  kampfunfähig  gemacht. 

7.  und  8,  Fahrt.  —  Es  wurde  wie  bei  der  5.  und  6.  Fahrt  gegen  den 
Bug  des  TorpedolHMtaodaDea  gsadiossfln;  doc3i  wurde  in  einer  Bnänrnung 
von  500  Tarda  (457^),  statt  iftOO  Tsrds,  daa  Imar  ai<Hhiat  und  bis  auf 
100  Tards  (91^)  rm  Ziele  unterhsltea. 

Palmkrans  gibt  135  Schllasa  in  1  Min.  45  See.  —  115  Treffer 
Hotchläss    a50      n      ff2n35a   —   86  a 
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Aus  diesen  Kesiütaten  lassen  sich  folgende  Schlüsse  ziehen: 
Die  Palmkianz-Mitiailleuse  feuert  im  Durchschnitt  dreimal  schnellei'  und 
erzielt  mehr  Treffer  als  die  Hotchkiss-SevoWerkaaone.    Das  erstere 

Oesehltti  nuMshto  im.  gSDieii  mdir  Tteffer  all  die  Bm<Aj»^um  SdUtaae  ab- 
gafiraert  hat. 

Auf  Distanzen  innerhalb  500  Yards  (457  *Y ),  über  welche  hinaus  ein 
Torpedohoot  bei  mistigem  Wetter,  Xebel  oder  Regen  ohnedies  nicht  gesehen 
werden  kann,  und  weiche  bezüglich  der  Durchschlagskraft  für  beide  Geschütse 
die  günstigsten  sind,  ist  die  Palmkranz-Mitrailleuse  gegenüber  der  Revolver- 
kanone  im  grössten  Yortheile,  weil  die  erstere  Lage  für  Lage  mit  ausser- 
ordonttiehar  Basehtaeit  abgeben  kann,  ohna  Baaintrichtigung  der  TMEridiarheii, 
während  die  letztere  nach  jedem  Schnsa  dia  Bichtung  corregiren  mnss.  Bei 
der  innerhalb  der  obigen  Distanz  gemachten  7.  und  8.  Fahrt  hatte  die  Palm- 
kranz mehr  als  zweimal  soviel  Treffer  als  die  Uotchkiss  Schüsse  (115  zu  50) 
and  traf  das  Boot  47g  mal  so  oft  als  die  Revolverkanone  (66  zu  I475). 

Während  dieser  Versuche  wurden  mit  der  Palmkranz-Mitrailleuse  an 
aineni  Tage  1200  SchQsse  ohne  irgend  einen  Anstand  abgegeben.  Beim 
SehiieUftiiar  kam  aa  «bmial  vor,  daaa  Mt  aina  laara  Patnnaolifllaa  baim 
HeraUUUan  Uammta,.  dodi  wotda  diaaar  Anafamd  in  wanigan  SaaoBdan  bahobon. 

Die  Hotchkiss-RevolTaitanone  hat  sich  ebenfalla  gut  bew&hrt,  mit  Aaa- 
nahme  des  Anstandes,  dass  während  des  Schiessens  in  See  eines  der  Lager 
der  Excenterwelle  brach  und  dem  zu  Folge  das  Geschütz  durch  ein  anderes 
ersetzt  werden  musste,  bei  welchem  sich  jedoch  dei-selbe  Unfall  wiederholte. 
Mr.  Hotchkiss  erklärte  diesen  Uebelstand  dadurch,  dass  er  für  diese  Yer- 
aacha  ain  brisantarea  PiÜTar  ganomman  baba,  ala  janaa  bai  dan  framMaiacbaB 
Normalpatronen;  dadurch  erklären  sich  auch  die  besseren  Resultate  baillglicb 
der  Durchschlagskraft  bei  diesen  Versuchen.  Einige  Kapsel  wurden  aus  den 
Patronenhülsen  nach  Innen  verschlagen  und  hemmten  den  Mechanismus.  Zwei 
Hohlgeschosse  explodirten  vorzeitig  an  der  Geschützmüiidung.  Beim  Schnell- 
feuer arbeitete  das  Geschütz  nach  Abgabe  von  circa  100  Schüsseu  so  schwer, 
daaa  ain  swaitar  Haan  dan  Yormaiatar  bai  dar  Diabnng  dar  Abfenarnngakorbal 
nniecsMtaan  mnaata.  („IVaiea*  and  andaia  FacbacbriftaB). 


Dia  neue  Vortohrift  zur  Verhütung  des  Zniammenstosies  von  Schiffen 
aof  Saa.  Bekanntlich  tritt  diese  neue  Vorschrift  mit  1.  September  1880  sowohl 
in  dar  Oatanreicbiaeban  Eriega-  ala  BaadalamaiiDa  in  WirkaamkaiL  Dadurch, 
daaa  dleadba  anch  anf  dan  &iega-  nnd  Haadalaflottan  van  Bdgiao»  CSiiU, 

Dänemark,  Dantschland ,  Frankreich,  Grossbritannien,  Griechenland,  Holland, 
Italien,  Norwegen,  Portui^-al,  Russland,  Spanien,  Schweden  und  den  Vereinigten 
Staaten  von  Nordamerika  zur  Anwendung  gelangt,  erhält  sie  die  Bedeutung 
einer  internationalen  Vorschrift. 

Das  bisher  bestandene  Reglement  betreffend  das  Ausweichen  der  Schiffa 
nnd  dia  Ffihmng  dar  Liohtar  bai  Naebimit,  walebta  im  Jahra  1863  swiacban 
Grossbritannien  und  Frankreich  vereinbart  worden  war  und  auch  für  Oestar- 
reich-Ungarn Giltigkeit  hatte,  bestimmte  zwar  die  Lichter,  welche  die  Kriegs- 
schiffe und  Handelsfahrzeuge  während  der  Nacht  zu  führen  haben,  feiner  die 
Nebelsignale,  endlich  die  Manöver,  welche  die  Schiffe  im  Falle  des  Begegnena 
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▼olUBlirtB  Mlkn,  um  iunnmeoslftiM  sn  Temaiden;  allein  seit  jener  Zeit 

wurden  neue  Erfahrungrea  gemacht,  die  VerliftltiüsBe  der  Schiffidirt  haben  sieh 

durch  den  Umstand,  dass  die  Segelschiffe  von  den  Dampfern  immer  mehr  ver- 
drängt werden,  insbesonders  aber  mit  Rücksicht  auf  die  grössere  Schnelligkeit 
der  Dampfer  wesentlich  geändert,  und  dadurch  ist  die  dringeude  Nothwendig- 
keit  nach  einer  zeitgemässen  Befonn  dieses  Eeglemuits  immer  fühlbarer  ge- 
worden.  DarOber,  dass  das  Beglemeot  den  Yertiftltnissen  entsprechend  absn- 
ftndem  sei,  war  man  sich  nach  dem  Gesagten  allerwärts  bewusst»  nur  Uber 
die  Frage  des  Wie?  gingen  die  Meinungen  wesentlich  auseinander. 

Schon  im  Jahre  1873,  zur  Zeit  der  Wiener  Weltausstellung,  wurde  von 
der  Österreichischen  Seebehurde  die  Eiuberufuug  einer  internationalen  Conferenz 
zui-  Bevision  des  internationalen  Seesignal- Codex  und  Herbeiführung  von  Yer- 
eiabanuigen  Iber  das  BignaUsiningswesen  mr  See  angeregt,  auf  welcher  e?eD* 
tosU  lefoht  die  Umänderung  dea  B^lements  zur  Verhütung  von  Zusammen» 
Stessen  hätte  entsprechend  bewcrkfstelligt  werden  können.  Allein  England  ver- 
hielt sich  zu  der  beabsichtigten  Einberufung  einer  solchen  Conferenz  in  mari- 
timen Angelegenheiten  äusserst  skeptisch  und  dies  wohl  hauptsächlich  desLaib, 
weil  damals  jeden  Augenblick  die  Orientkrise  zu  entfesseln  drohte,  und  somit 
vieUeicht  andere  nnpifteisirte  Partien  des  internationalen  Seeieehtes  sor  Sprache 
gebracht  worden  wftren,  trotzdem  dass  dies  von  vornherein  h&tte  ausgeschlossen 
sein  mfls5;en,  um  den  Erfolg  einer  solchen  Conferenz  Oberhaupt  nicht  in  Fr^e 
zu  stellen.  Es  erübrigte  demnach  nur  das  gegenseitige  Einvernehmen  sämmt- 
licher  Seemächte,  bei  welchen  diis  fragliche  Reglement  in  Wirksamkeit  stand, 
im  diplomatischen  Correspondenzwege.  Die  grossbritannische  Begierung,  welche 
.in  dieser  Benehnng  die  Ffihrung  übemommaft  hatte,  leitete  bereits  im  Jahre 
1876,  mit  Rücksicht  auf  die  in  England  erlassene  Merchant  Shipping  Ade 
■1873  (o  1876  betreffend  die  Hintanhaltang  von  Seeunföllen  ,  die  Verhand- 
lungen mit  den  verschiedenen  Seestaaten  ein.  Bei  dem  Board  of  Trade  wurde 
eine  eigene  Commission  eingesetzt,  welche  die  bezüglichen  Aeusserungen  der 
fremden  Seestaateu  überprüfte  und  die  verschiedenen  Anträge  unter  Motivi- 
rnng  entweder  ablehnte,  oder  im  neuen  Bntwnrfe  berflcksichtigto.  Nachdem 
sich  jedoch  sehr  schwer  alle  auf  See  möglichen  Fälle  der  Begegnung  fon 
Schiffen  und  der  sie  begleitenden  Umstände  feststellen  lassen,  auch  die  Beur- 
theilung  der  einzelnen  Fälle  von  den  verschiedenen  Seestoatcn  je  nach  ihren 
verschiedenen  Standpunkten  in  verschiedener  Weise  erfolgt,  war  natürlich  ein 
längerer  Zeitraum  erforderlich,  bis  überhaupt  eine  Einigung  erzielt  werden 
konnte.  Zw^mal  hat  die  grossbritannische  Begiemng  den  Entwarf  des  nenen 
Beglements  abgeändert  und  den  Seemächten  zur  Begutachtung  vorgelegt. 

Die  von  Oesterreich  -  Ungarn  empfohlenen  Zusätze  und  Abänderungen, 
welche  berücksichtigt  wurden,  betrafen  im  Artikel  5  die  Festsetzung  der  Signale 
für  Segelschiflfe,  welche  gleich  den  Dampfern  zu  manövriren  unfähig  sind ;  im 
Artikel  9  die  Einführung  der  Signale  für  Dampflotseuboote ;  im  Artikel  12, 
Absats  c),  die  KUirstellang,  ob  die  besflgliche  fiestimmmig  sich  nmr  anf  Schilfe 
TOT  Anker  oder  auch  auf  solche  Schiffe  bezieht ,  welche  sich  auf  See  durch 
irgend  einen  Umstand  nicht  in  Fahrt  befinden;  im  Artikel  15  die  Fli'»ifl»*T»"g 
jener  Worte,  welche  sich  auf  die  Ruderpinne  beziehen. 

Dagegen  wurde  einem  von  Oesterreich  -  Ungarn  empfohlenen  Vorschlage 
betreffend  die  Lichter,  welche  Schiffe  unter  Segel  zu  führeu  haben,  die  andere 
86hi9>  sflUeppen,  niefat  Beehnong  getragen;  dar  Artikel  6  bestimmt  nur,  welche 
IMter  ein  gasoUeiftoB  Sohiff  m  fUuen  hat,  wihiend  die  aogeragte  frage 
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wegui  dM  Flihreiis  dar  Idohter  auf  einem  Segelschiff,  das  als  Schlepper  hiogirt, 
dennaleii  noeb  nimier  offm  bleilit  Naehdem  tber  im  Sinne  des  Artftel  1  dar 

Vorschrift  jedes  Dampfschiff,  welchsB  unter  Segel  und  nicht  unter  Dampf  ist, 
als  Segelscliiff  —  und  je<les  Dampfschiff,  welches  unter  Dampf  ist,  gleichviel 
ob  es  Segel  führt  oder  nicht  —  als  Schiff"  unter  Dampf  zu  betrachten  ist, 
dürfte  der  Fall,  dass  Segelschiffe  im  Sinne  der  Vorschrift  schleppen,  nicht  so 
selten  erscheinen  and  wäre  es  immerhin  wünschenswerth  gewesen,  dass  im 
itttemationalen  Reglement  anf  die  LiebierfBhmnf  fttr  diesen  Fall  Bedacht 
genommen  worden  wäre. 

In  Betreff  des  Antrages  auf  Aufnahme  eines  eigenen  Artikels,  in  welchem 
Kriegsschiffe  und  überhaupt  alle  Capitäne  verpflichtet  würden,  die  Befolgung 
des  internationalen  Reglements  za  beaufsichtigen,  vertrat  Grossbritannieu  die 
nicht  ungerechtfertigte  Ansicht,  dass,  so  wünschenswerth  eine  solche  Verpflioli- 
tnng  aneh  sei,  dies  doch  der  Seegesetsgebnng  jedes  einielnen  Staates  UlMf^ 
lassen  bleiben  müsse. 

Als  Ertr('l)nis  der  Verhaiiilhmg  resultirte  das  neue  Reglement,  das  ans 
26  Pai-agraphen  besteht,  zu  welchen  für  die  österreichisch-ungarische  Handels- 
marine noch  3  Paragraphe  „Vollzugsbestimmnngen'^  hinzugekommen  sind. 

Von  denjenigen  Staaten,  welche  die  Regeln  ans  dem  Jahre  1863  ange- 
nommen hatten,  Ibblen  bei  der  neuen  Vefeinbanmg:  die  AigentinisoheBepiAlik, 
Brasilien,  Eeoador,  die  Hawabdien  Inseln,  Haiti,  Marokko,  Peru,  dio  THiW 
und  üi-uguay. 

Einen  Vergleich  der  neuen  Regeln  mit  den  früheren  halten  wir  au  dieser 
Stelle  für  überflüssig.  Die  neue  Vorschrift  ist  im  Verordnungsblatte  für  die 
k.  k.  Kriegsmarine  Nr.  III,  1880  nnd  im  Österreichischen  BeichsgesetzUatte 
ly.  Stflek  1880  pnblidrt  nnd  bellndot  sieh  flberdies  —  separat  ab^edmekt  — 
in  der  Hand  aller  unserer  Seeofflciere,  die  sicher  auch  ohne  unsere  Anregung 
die  Differenzen  der  beiden  Regeln  roiistatirt  haben  werden.  Nur  über  die 
Genesis  der  neuen  Vorschrift  glaubten  wii*  einige  Worte  sagen  zu  sollen. 

Ob. 


VoTsehlag  za  einer  neuen  ExtfBOtanrfailnng.  Von  M.  Buntyn.  Ex* 

tincteure  sind  bekanntlich  Vorrichtungen,  welche  den  Zweck  haben,  einen 
Brand  im  Momente  des  Entstehens  zu  löschen.  Der  zum  Ausspritzen  der 
Löschflüssigkeit,  beziehungsweise  der  Salzlösung,  ei-forderliche  Druck  wird  auf 
chemischem  Wege  erzeugt,  indem  ans  einer  in  einem  tragbaren,  kleinen 
Kessel  bereit  gehaltenen  LOsnng  von  doppelt  koblensanrem  Natron  die  Kohlen« 
säure  entbunden  wird.  Die  älteren  Extincteure  wurden  unter  dem  erforderlichen 
Drucke  gefüllt  gehalten.  Trotz  des  sorgfaltigsten  Verschlusses  vermindei-te  sich 
der  Druck  mit  der  Zeit  theilweise  oder  ganz,  so  dass  der  Fall  nicht  aus- 
geschlossen war,  dass  der  Extincteur  im  Momente  der  Gefahr  den  Dienst 
TOrsagt.  Der  Dick'sche  Extincteur  hilft  diesem  Uebelstande  vollständig  ab, 
indem  bei  diesem  der  Druck  erst  in  dem  Momente  eneogt  wird,  als  der  Apparat 
gebraucht  werden  soll.  Bei  diesem  Extincteur  wird  nämlich  der  Kessel  mit 
der  Losung  von  doppelt  kohlensaurem  Natron  gefüllt  gehalten,  und  eine  mit 
concentrirter  Schwefelsfiure  gefüllte  und  wohl  verschlossene  Glasflasche  mittels 
einer  einfachen  Vorrichtung  in  den  Apparat  gebracht.  Diese  Vorrichtung  ist 
in  den  Deckel  des  Apparates  luftdicht  eingeschraubt.  In  dem  Momente,  als 
dnr  Extinetsar  gabianolit  imdeB  soll,  wird  dnreb  «ian  Sohlaf  mit  eiiiMi 


Digitized  by  Google 


427 


llOIienieii  |Hammer  auf  einen  aussen  augebracliten  Knopf  die  Flasche  zer- 
trdmmert,  wodordi  die  Schwefelsaure  in  die  Losung  des  doppelt  kohlensauren 
Nalfoin  gelangt^  die  KoliIensftiiTe  also  entbunden  nnd  der  Druck  enengt  wird. 

Der  einsige  Yonnirf,  der  diesem  ausgeieidineten  Apparate  insbesondere 
bei  seiner  Verwendung  an  Bord  iler  Schiffe  gemacht  werden  kann,  ist  der, 
dass  man  mit  einer  mit  concentrirter  Schwefelsäure  b'efQllten  Flasche  hantiren 
nnd  auf  ihre  regelrechte  Einführung  in  den  Apparat  einige  Aufmerksamkeit 
VOTWWdai  BUS.  Die  mit  SdiweMtfore  gefällten  Flaschen  mflssen  anf  dem 
SeUfl^  veirltliig  gehalten  werden,  nnd  es  kenunt  selbit  bei  dem  eorgfUtigetm 
Verschlusse  vor,  dass  sich  in  Folge  der  StOsse  bei  einigen  derselben  der  Ver- 
schluss lockert,  und  die  Schwefelsaure  ausfliesst,  wodorch  zunächst  die  Ver- 
packung und  in  weiterer  Folge  die  in  der  Nfthe  befindlichen  Gegenstände 
zerstört  werden. 

▼•isinIm  leftiten  mich,  daae  Hatrinmhydrosulfkt  oder  Kalinrnhydrosnlfiat 
(doppelt  aehwefelasiiioa  Katron  oder  doppelt  sehwefislsaQreB  KaB)  ans  doppelt 
koUeosanrem  Natron  bei  Sotritt  von  Wasser  oder  aus  Losungen  des  letzt- 
genannten Salzes  momentan  sämmtliche  Kohlensäure  entbindet,  so  dass  eines 
von  den  erst  genannten  Salzen  geeignet  ist,  die  Srliwefelsäure  in  den  Dick'schen 
Extincteuren  zu  ersetzen.  Beide  Salze  siud  in  Wasser  sehr  leicht  löslich,  es 
ilt  ddmr  eine  Venögerung  in  d«r  KohlenaSuMtwiekluDg  und  Drnckblldung 
nkht  10  giwIrtigeD,  wie  diee  bei  Gebranch  der  Weios&vro  der  Flill  iat.  Der 
goringo  Handelswert  von  Natrium-  nnd  Kaliumhydrosulfat  der  Schwefelsäure 
und  namentlich  der  Weinsäure  gegenllbor,  empfiehlt  aoch  in  Ökonomischer  Be- 
liebung  den  Gebrauch  dieser  Salze. 

In  einfachster  Weise  wäre  also  die  neue  Extincteurfailung  so  zu  ge- 
'  Inraiidien,  dass  man  den  Kessel  des  Bitincteors,  wie  bis  ano,  mit  der  ?or- 
geoehriebeotn  LOsong  Ton  doppelt  koUonsanrem  Natron  fftllt  nnd  in  ein  am 
Deckel  des  Kessels  angebrachtes  Oeftss  mit  abwerfbarem  Boden  die  entsprechende 
Quantität  doppelt  schwefelsaures  Natron  in  gopnlvertem  Zustande  gibt.  Soll 
der  Apparat  gebraucht  werden,  so  wird  durch  eine  einfache,  aussen  zu  hand- 
habende Vorrichtung  der  Boden  vom  Qeiasse  mit  doppelt  schwefelsaurem 
JVatno  ontlimit,  wodurch  dieaea  in  LOsong  des  doppelt  kohknsannii 
Natreoa  golangt,  und  der  Druck  entwickelt  wird.  Da  die  Reaotion  gemfias 
te  COdchuig 

Na  HCOs  +  =  Na.  8O4  +  CD,  -|-  B,0 

warlauft,  so  sind  auf  je  100  Gowichtstheile  doppelt  kohlensanres  Natron  148 

Ctawichtstheile  doppelt  schwefelsaures  Ktii  erforderlich 

Da  sich  aber  eine  trockene  Mischung  von  doppelt  schwefelsaurem  Natron 
and  doppelt  kohlensaurem  Natron  unverändert  erhält,  wie  ich  mich  durch 
einen  wohl  nur  einige  Tage  andauernden  Versuch  aberzeogt  habe,  so  könnte 
man  aaeb  oiaikcli  das  Qemisoh  beider  8alio  voniHiig  hallen,  und  diese  in 
dor  eben  angedonteleii  Woiae  in  den  mit  Wabser  gofUlten  Kossei  dea  Ex- 
tinetanra  fUlsn  lasasn,  sobald  derselbe  gebraucht  worden  soll.  Dadurch  wflrdo 

*)  Es  sei  hier  die  Bemerkung  beigefQ^,  dass  die  löschende  Wirkung  der  aas- 
gespritzten Flttstigkeit  bedeutend  erhöht  wird,  wenn  man  das  doppelt  kohlensaure 
Natron  zum  Theile  od^r  gans  durch  koblenmnres  Ammon  ersetzt,  wie  ich  mich  durch 
Vertuohe  lu  ftberzeugeu  Uelegeuheit  hatte.  Die  durch  die  Winne  aus  dem  Ainmonsalze 
entwickelten  Dämpfe  sind  untauglich  die  Verbrennung  zu  unterhalten,  und  verhindern 
den  Zutritt  der  Luft  wirksamer,  als  dies  ohne  dieselben  geschieht.  Ausgedelmtere 
Vmnche  in  dieser  Bichtung  wären  gewiss  angezeigt. 
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die  Maoipülation  selff  verein&cht  werden,  und  selbst  ein  mehmaljger  €to> 

brauch  desExtincteurs  nach  einander  in  ^wissen  Fällen  nicht  ausgeschlossen  sein. 

Wenn  Versuche  mit  der  neuen  Extincteurfüllung  durchgefahrt  sein  weirdttOi 
werden  die  Ergebnisse  hier  zur  Mittheüung  gelangen. 


Projeet  ciAei  Krenienohiffei  fdr  die  Marine  der  Vereinigten  Staaten 
Hordamerikas.  —  Nach  den  „Philadelphia  Telegraph"  hat  der  Staatssecretäi 
für  die  Marine  den  Entwurf  eines  vom  Ingenieur  Hitchborn  construirten 
Kreuzerscbiffes  zur  Genehmigung  vorgelegt.  Die  Dimensionen  des  projectirten 
ScMfllM  aind: 

Lftoga  twiaehen  den  Perpendikeln  860';  giMo  Linge<298'|  frünte 
Breite  46;  Tille  im  Räume  22';  mittlerer  Tiefgang  18*5';  Daplaeonent 
3500  Tonnen;  angehoffte  Geschwindigkeit  14  Knoten. 

Die  Maschinen  erhalten  zwei  Niederdruckcylinder  von  78",  und  einen 
Hochdruckcjlinder  von  ööV,"  Durchmesser.  Der  Durchmes^r  des  Schrauben« 
propeUen  ht  lOV«'*  ^  8  c^ndriMlmi  Easael  hnben  12'  DazduMaair  «nd 
Bind  10*/«'  lang;  die  24  Fener  haben  504P'  Heiiflftche. 

Die  Artillerie  soll  ans  1  Stfick  14*5  TonnengeschQtz-Hinterlader  auf 
Schlittenrapert,  2  Stück  12  Tonnen-Hinterladern  ebenfalls  auf  Schlittenraperten, 
4  Stack  27«  Tonnengeschätzen  und  4  Stack  Gatlingkanonen  bestehen.  £. 


Probefahrten  der  engliiohen  Rapid  -  Corrette  Iris.  Die  vor  konani 
in  Dienst  gestellte  Rapid  -  Corvetto  Iris  hat  am  18.  Mai  die  AusrÖstungs- 
probefahrt  an  der  gemessenen  Meile  gemacht.  Wir  haben  bereits  berichtet, 
dass  die  Maschinen  bei  den  Uebernahmsprobefahrtea  wohl  die  geforderte  Pferde- 
krall  entwidniten,  daaa  daa  Sdnff  jedaeh  nicht  dta  omarteta  OaaelMrittdigkalt 
errdohte.  Eine  groaaa  Serie  von  Yeraneben  wurde  in  dem  Zwaek»  dnieh- 
gafthrk,  an  dar  üzaaAha  dieaee  Uebelstandes  auf  die  Spar  zn  kommen ;  diese 
Versuche  waren  um  so  mehr  nöthig,  als  noch  kein  der  Iris  ähulichos  Schiff 
mit  Doppelschrauben  versehen  worden  war.  Anfanglich  hatte  sie  Schrauben- 
propeller mit  vier  parallelen  Flügeln,  einer  Form,  die  sich  auf  dem  Trans- 
portachilTe  HmALATA  trefflieh  bewihtta;  ea  ergab  aich  jedoch^  daaa  mit  der^ 
artigen  Propellern  die  Maachfaien  an  atark  beanapmeht  werden  nnd  daaa  ein 
grosser  Kraftaufwand  nnr  aar  Ueberwindung  der  Reibung  Terlorea  ging.  In 
Folge  dessen  hatte  man ,  um  die  Obei-flächo  der  Flügel  zn  reduciren  .  jeder 
Schraube  zwei  Flügel  abgenommen,  und  da  dadurch  eine  kleine  Zuuabme  an 
Fahrt  gewonnen  wurde,  beschloss  man,  vierflQgelige,  nach  eiuem  modificirten 
Modett  bergaataltte  6riffith%  Sohmnben  m  inatalUran.  Die  damit  enielten 
Beanitata  idan  aahr  befinadigaod  ana;  die  Geachwindigkeit  ateigerte  aieh  von 
16V,  l^Ve  Knoten  nnd  die  entwickelte  Pferdekraft  von  7000  auf  770a 
Man  ging  nun  weiter  und  versuchte  zweiflügelige  Griffith's  SchraubenpropcUer; 
diese  ergaben  bei  einer  kleineren  Umdrehungszahl  eine  noi-h  grossere  Ge- 
schwindigkeit Trotz  dieses  günstigen  Eesultates  musste  auf  die  endgilüge 
AnnahoM  dieaar  Propeller  Yeraioht  gelaiatat  werden,  weil  aieh  die  Yibraliiman 
dea  Sdiifliw  bei  allen  Gangarten  zn  atark  fftUbar  maehien.  Ba  wurden  daher 
abaimala  die  Tieiflflgaligen  modificirten  Grilfith'a  Scbranban.  inatallirt.  Dar 
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DnrdniiMMr  6mMm  betrigt  16'  sy«',  die  Ektrittestttgang  18'  11 V2"  imd 

die  Anstrittssteigoog  20'  llV<"-  Flügel  sind  gegen  die  Enden  zu  ein 
wenig  nach  achter  geneigt,  damit  dieselben  etwas  weiter  von  den  A-Trägem 
der  Schraubonwello  abstehen  und  die  centrifugale  Einwirkung  des  Wassers 
auf  die  Träger  hintangehalten  werde. 

Die  OwamintoberiHklie  der  Flügel  betr&gt  144  Quadratfoss  nnd  die 
nidie  des  mnediiiebeneB  Kreises  180  Qnadralfoss.  Hit  slleii  Oewicbten  an 
Bofd  teadike  das  Schiff  vorne  17'  8",  achter  2V  9";  dieser  Ticfgacgsunter<» 
schied  mnss  beim  Vergloich  der  Resultate  der  Ausrüstungsprobofahrt  mit  denen 
der  früheren  Probefahrten  in  Betracht  gezogen  werden.  Die  mittlere  Steigung 
wurde  von  19'  llVt"  6"  gebracht;  die  Tauchung  der  Oberkante  eines 

▼«riieal  gegleUteii  Algels  war  4'  ly«". 

Vm  4^  p.  m.,  hi  einer  Windstärke  zwisclien  5  and  6,  worden  an  der 
gemessenen  Meile  zuerst  4  CMnge  mit  ToUer  Kraft  sarftekgelegt;  man  «nielte 
dabei  folgende  Resultate: 

ümdrehnngen  Geschwindigkeit 
Steuerb.      Backb.  in  Knoten 

Maschine 

1.  Gang  89*01       90-70  16*901 

S.    11    91-50        94-20  18*000 

3.  n    92  00        94-50  17-141 

4.  V    90-10        91-90  18.090 

also  durchschnittlich  17-551  Knoten  in  der  Stunde,  mit  90*  66  Umdrehungen 
dar  SteniilMird-  nnd  92*82  der  BaBÜberdmaaeiiine  per  Minnte.  Daa  WM 
dir-  entwiekallen  Pferiefcraft  lietrog  im  Hoclidmelc  -  Qylinder  an  Steuerbord 
1723*88  und  an  Backbord  1787*91,  im  Niederdruek-Cylinder  an  Steuerbord 
1645*14  und  an  Backbord  1685  -76,  folglich  zusammen  6842-69  Pferdekraft. 
Die  Belastung  der  Sicherheitsventile  war  65  Pfund  und  der  mittlere  Druck 
62  *  12  Pfund.  Bei  dieser  Probefahrt  entwickelte  die  Maschine  eine  geringere 
Srnft  als  bei  den  IHUMren,  waa  dem  Wandaofen  dea  Sdinbatangenlagers  der 
Stenerberdmasehinen  sugesebrieben  wird,  sowie  dem  ümstande,  dass  die  Kessel 
leitweise  mit  der  Dampfpumpe  aufgespeist  ^rden  mnssten. 

Später  wnrden  die  Maschinen  mit  ^f.^  und  '/g  Kraft  erprobt;  jedesmal 
wurden  4  G&nge  znrüclEgelegt,  welche  folgende  fiesultate  ergaben: 

V,  Kraft  Va  Kraft 

Dampfdruck   61*87  Pfimd  62*62  Pftmd 

Vacuum  f«»«^'« 

vacuum  \  BaÄbord        28-78«  29" 


ITm- 
dre|iungen 

lodicirte 


Steuerbord  82*43  63-29" 
Backbord        82*30  '  63-37- 

.    .  a395  05  (Hochd.)  527*67  (Hochd.) 

bteoerDonn^ggg.gg  (Niederd.)  699*87  (Niederd.) 

Pft^rrfflWtJ  Po.tw^  /l  166*08  (Hoebd.)  626*00  (Hocbd.) 

Pferdekraft   Backbord  (^SO  77  (Niederd.)         629-29  (Kiedeid.) 

l  Totale        4940  -58  2281*33 

Geschwindigkeit   16*065  Knoten  12*632  Knoten. 

Es  dürfte  vielleicht  von  Interesse  sein,  die  erhaltenen  Resultate  mit 
denen  der  im  Juli  1878  mit  denselben  Schrauben  gemachten  Probefahrten  su 
Tai^aieben,  bei  wMen  6  CUtaige  an  dar  Heila  (Tinebing  15'  8"  ferne  nnd 
SCK  6"  acbter)  naebatebendes  ergaben: 
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12  3  4  5 

ümdrehuDgon   97  186       85  388       61  343       40-963  21-6 

Indicirte  Pferdekraft.    7714  6108  1833  606  184 

Fahrt  in  Knoten  18  573      16*564      12*279       7*797  — 

Die  YibrationeD  des  Schlfffle  waren  bei  dir  ktetom  FrobelUirt  lekr  gering 
and  mit  Ausnahme  des  Auslaufens  der  Eurbelachsenlager  arbeiteten  die  Mar 
schinen  in  sehr  befriedigender  Weise.  Die  höchste  lemperator  im  HaiBauM 
war  121°,  die  niedrigste  83°  Fahrenheit. 

laiH  machte  ferner  am  12.  Juni  abermals  in  Stokes  Bay  eine  Probe* 
fidui  an  der  gemessenen  Meile,  welche  folgende  mittlere  Besultate  von  vier 
Gingen  eigab:  BotaüoiieB  SteoerbordnatcbiB«  98*88,  Bad^bordlna■dlill•9&*67; 
Geschwindigkeit  in  Knoten  17-977;  indioirte  Pferdekraft  7347*84;  Dampf- 
druck in  den  Kesseln  62*75  Pfund;  Vaenom  in  den  Gondensatoren  Steuerbord 
27-69",  Backbord  27*62.  („ZVmM.")  em. 


Das  amerikaniidM  Tofpadoichiff  Alabk'),  —  Der  Alabk  ftdur  aa 

5.  Jänner  d.  J.  auf  der  gemessenen  Meile,  um  den  auf  demselben  installirten 
Mallory  Piupeller')  (Steuerschraube)  zu  erproben.  Man  hoffte  12  Knoten  Ge- 
schwindigkeit zu  erreicheui  wurde  jedoch  enttäuscht,  da  die  grOsste  erreichte 
Oosdiwiflidig^t  nidil  nMbr  als  10  fiKylen  betmg.  Nach  dem  „Army  and  üfmig 
JownuH^f  dOrfton  weitere  Proben  ein  ginstigtras  Barattat  ta^gibn.  Die  gegen- 
wärtige Erprobung  fand  nämlich  unter  abnormaleo  Varbittniaeon  statt,  da  das 
im  Flusse  betiudlicbo  Eis  fortwährende  Aciuierungen  am  Curse  bedingte,  und 
das  trübe  Flusswasser  auf  die  Dampferzeugung  höchst  nachtheilig  einwirkte. 
Unter  normalen  Unffitäudeu  hofft  man  eine  Geschwindigkeit  ?un  11  Knuten 
IQ  «melai. 

Waa  apedflU  dan  MaUoiy  Sehmabenprepeller  betriflRi  so  «nt8priob&  dar^ 

selbe  vollkonunaa  seiner  Bestimmung.  So  z.  B.  wurde  der  Weohsel  von  der 
Fahrt  nach  vorne  auf  rückwärts  in  5  Secuuden  volifülirt;  zum  vollständigen 
Stillhalten  von  voller  Fahrt  brauchte  man  bloss  1  Minute  30  Secuuden  und 
das  Fahrzeug  wich  hiebei  nur  2®  von  seinem  Curse  ab.  Der  volle  Kreis 
wurde  naab  Baakbord  in  8  Minuten  58  Soomiden  and  nach  Stanerbofd  in 
3  MinnkaA  17  Seconden  beechriaben.  K, 


Dar  8«hnNibaBdaa]iftr  AMTBBAGrns.  —  Derselbe  wurde  in  ^er  Absicht 
gabank,  daa  Perkins'sche  Kessel-  und  Maschinensystem  (sieba  nnaara  wMU» 

theilungenu^  Jahrgang  1877,  Seite  570)  auf  einer  längeren  Fahrt  zu  erproben. 
Die  Länge  des  Schiffes  ist  84',  die  Breite  16',  die  Raumtiefe  10',  das  De- 
placement 70*26  Tonnen  und  der  Bruttotonnengehalt  27*91  Registertons. 
Die  Ma^cbiueu  von  20  nomineller,  sollen  168  indicirte  Pferdekraft  leisten; 
aie  worden  bei  ÜMwa.  Hawln,  Crawshaj  und  80hna  in  Qatoshead-on^Tjfne 
consiniirt  Der  Hoehdnick-  ond  der  Mitteldmak^lindar  sind  ainfaeh,  der 

*)  Siehe  die  Beschreibung  dieeee  ToipedoeehiffH  aaf  Sdte  940  des  JahxgeagM 
1877  unserer  mMUtheüungervt. 

Ueber  MaUarfs  Bfteasnehtanba  si^  htagßmg  im»  Stile  Ul 
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VitdMnintckcylinder  doppelt  wirkend.  Das  Schiff  gehOit  der  Perkins*  Maschinen- 
baogesellschaft,  welche  es  unier  Führung  des  Capt.  Dent  eine  Versnchsfieihrt 
nach  New-York  und  retour  machen  lässt.  Am  26.  Mai  hat  auf  der  Themse 
eioe  Probefahrt  stattgefunden,  bei  welcher  46  Meilen  durchlaufen  wurden. 
Dar  DaiQilniGk  «rkidk  «ch  wihrend  der  ganieii  BUirt  auf  860  Pfiind  bei 
balligaOlbeleir  Droieelklappe,  und  die  ündrehnogesilil  der  Schraabe  auf  138. 
Obgleiflb  der  Stron  sowohl  bei  der  Hin-  als  aach  bei  der  Rückfahrt  entgegm 
war,  erreichte  man  doch  eine  Geschwindigkeit  Ton  8  Laoten.  Die  Maachlnw 
arbeiteten  zur  vollkommenen  Zufriedenheit. 

Dieser  Versuch  ist  ebenso  interessant  als  wichtig,  denn  wenn  die  pro- 
jeetirle  Beiee  den  enrarteten  Erfolg  hat,  wird  in  Bemg  aif  BnumMU^ 
eisjMniiB  der  Seedampfkoasebinen-Oonslnietien  eine  nene  Aera  erOflbet  werden. 

(^lümee.**)  em. 


Bin  Dampfeatamama.  —  Gegenwärtig  befindet  sich  in  Nyack  am  Hudsea 
ein  fflr  den  Passagiertransport  bestimmter  Dampfer  in  Bau,  welcher  die  Form 
eines  Catamaraus  haben  wird  uud  von  dem  man  die  grösste  bis  jetzt  erreichte 
Schiffsgeschwindigkeit  erwartet. 

Der  Bnnpf  dee  Fahneoges  beeteht,  wie  diee  bei  etneD  Catamaran  der 
IUI  lat,  aae  swei  getrennten  EBrpem,  too  denen  ein  jeder  lang  ist  Die 
Totalbreite  beträgt  7*60"^  .  Als  Propeller  dient  ein  einiges  ScbaoMrad,  daa 
swiachen  den  beiden  Schiffskörpern  installirt  ist. 

Man  hat  berechnet,  dass  das  Schiff  in  Folge  seines  geringen  Deplacements 
eine  dreimal  grössere  Geschwindigkeit  haben  wird,  als  ein  Schiff  gewöhnlicher 
Fenn  ndi  te  gleieben  Meeehine  erreieben  kOnnte;  daaselbe  wird  78  Ibnnen 
Fraefat  oder  500  Paesagiere  laden  kOnnen. 

Die  beiden  Schiffskörper  werden  durch  4  Schotte  in  f&nf  wasserdichte 
Abtheilungen  getheilt.  In  der  Mitte  liegt  ein  38  "1  langer  Salon,  welcher 
dieselbe  Breite  wie  das  Fahrzeug  hat  und  ein  leichtes  Promenadedeck  für 
die  Passagiere  trägt.  (jnLe  Ycicht.u)  em. 

Aie  der  tnfllaolMn  Maxinn.  £1»»  vermMe»  StMlsdUff.  IMe  mr 

AwWMp^f  TOn  Jnngmatrosen  fBr  die  Kriegsmarine  bestimmte  Segelcoryette 
Atalanta  (T<m  968  Tonnen)  wird  seit  dem  31.  Jänner  d.  J.  vermisst.  Sie 
▼erliess  Portsmoath  im  October  v.  .1.  mit  300  jungen  Männern  —  alle  dem 
SeemanuBstande  angehörig  —  und  segelte  gegen  Westen;  die  letzten  Nach- 
rkhten,  die  noan  von  dem  ?eranglQckten  Schiffe  liat,  datiren  vom  31.  Jänner, 
den  Tige  ala  es  Bermuda  Teriieesy  nm  die  Heimreiee  anzatieten.  Ee  liegen 
bis  znr  Stunde  noch  gaf  keine  Anbaltepookte  Aber  die  TTrsaebe  dieaes  tranrigen 
Falles  vor,  ausser  vage  Vermuthungen. 

Verkauf  von  scckriegsdienst-untauglichcn  Panzerschiff en.  Die  englische 
Admiralität  hat  die  Veräusserung  der  als  zum  ferneren  Seekriegsdienst  un- 
taoglich  erklärten  Casemattschiffe  Pallas,  Eeseabch  und  Entebprise 
beeehloesen.  Dieee  SeUflb  gebfiren  m  den'  eciten,  welche  naeh  den  Pldnen 
Beed's  gebaut  wurden  nnd  die  neue  Aem  in  der  OooslrQOtlon  eobwerer  Soblaehft- 
SGhiffe  inaogwirten. 
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Neubmiiem.  Die  bekannte  Schiffbaufirma  B.  Napier&Sonm  €Hugo« 
wurde  von  der  englischen  Admiralität  mit  dem  Bau  der  Schiffskörper  und  Ma- 
schinen von  drei  neuen  Kreuzern  der  IRIS-Classo  beauftraprt.  Diese  Schiffe, 
welche  die  Namen  Akethusa,  Leander  und  Phäetun  erhielten,  werden  aus 
Stahl  gebaut,  und  ihre  Pläne  sind  fQr  eine  bedeutende  Geschwindigkeit  ent- 
worftn.  Das  Deplaeement  beträgt  87S0  Tonnen  nnd  sie  erhalten  gnMse  Kenool- 
fimimgaiftiinie.  Die  Zwiilingsschraubenmascliinen  werden  vom  horiiontalen 
Componndtyp  sein.  Die  Schiffe  müssen  binnen  zwei  Jahren  fertig  gestellt 
werden  Demnächst  wird  ferner  ein  Panzerschiff  COLLINOWOOD  mit  Barbette- 
batterie in  Bau  gelegl. 

StapeUauf  der  Schraubencorvettc  Constance.  Diese  Corvette,  aus  Eisen 
und  Stahl  mit  Uolzbekleidong  gebaut,  2383  Tonnen  Deplacement,  2300  Fferde- 
kraft  ist  am  9.  Jnni  d.  J,  m  Ghatham  ton  Stapel  gelaufen.  Das  Schiff  hat 
eine  Länge  ▼<»  2S5'  swisehen  den  Perpendikeln,  grftwte  Breite  44'  6",  Tief- 
gang vorne  17'  aehter  18'  6",  Bestückung  II  7 -zöllige  Geschütze  und  XU 
64-Pfiknder.  Mao  erwartet,  fon  dem  Krenier  eine  bedentende  Geediwindigkeit. 

em. 


Probefahrt  dM  iiuWrtfcen  Thormsohiffes  Neptune.  Das  Thurmschiff 
Neptune  (ex  Independencia  der  brasilianischen  Regierung)  hat  am  19.  Mai 
eine  sechsstündige  Probefahrt  an  der  gemessenen  Meile  gemacht,  während 
welcher  es  vier  Gänge  mit  voller  Kraft  lief. 

Die  Ventilation  des  Heizr^umes  zeigte  sich  trotz  aller  Massregeln,  die 
man  zur  Sicherung  derselben  getroffen  hatte,  doch  als  sehr  mangelhaft;  die 
höbe  Temperatur  des  KeMelrmieB  aad  der  nngenllgeode  Zog  der-  Fever  er- 
schwerte  daa  Einhalten  dee  nMUgni  Dampfdmekes. 

Das  Mittel  der  während  der  aeehs  Stunden  entwickelten  Pferdekraft 
war  7993,  die  Anzahl  der  Umdrehongen  per  Minute  61  and  die  Geaehwindiff- 

keit  per  Stunde  14'2  Knoten. 

Am  20.  Mai  wurde  die  Probefahrt  fortgesetzt  n.  zw.  wurde  das  Schiff 
eine  Stunde  lang  mit  dem  Expansionsschieber  auf  den  kleinsten  Füllungsgrad 
d.  h.  auf  V»  des  Hubes  eingestellt,  laufen  gelassen.  Die  Maschinen  ent- 
wicikeiteii  bierbd  5680  Pferdekraft  nnd  machten  im  Kittel  61  XTmdrelMiiigeii 
per  Minnfte. 

Die  ITmsteaarangBproben,  die  man  hierauf  Tomabm»  fielen  sehr  ffinatig 

ans;  in  17  See.  wurde  gehalten,  von  nHalt«  auf  »ganze  Kraft  vorwftrts« 
brauchte  man  7  See.  nnd  Ton  »ganze  Kraft  ¥orwftrte«  auf  »ganze  Kraft 
zorücka  15  See. 

Seit  dem  Ankaufe  dieses  Schiffes  hat  man  bedeutende  Summen  verwendet^ 
om  ea  für  den  Dienst  in  der  englischen  Marine  herzurichten ;  ursprünglich 
hatte  daeaelbe  rier  Whitworth  35  Tonnengeschatze  als  Thurmbestückung;  die- 
aelben  wurden  dnreb  88  Tooneiigeoalifitie  Yon  dem  in  der  Marine  fiblidiett 
System  ersefcst  and  etatt  der  zwei  9-Z0ller  bat  man  unter  dem  YorcaateÜ  iwei 
12V,  Tonnengeeehfltte  inataUirt. 

Der  Neptuke  ist  für  den  Dienst  als  Admiralschiff  eingerichtet  nnd  mit 
s&mmtlichen  Hilfsmitteln  der  modernen  Kriegaknnati  ala  Toipedoa,  elektnachea 
Licht  etc.,  ausgestattet  worden. 
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Um  das  Obergewicht  zu  vermindern,  hat  mau  die  ursprüngliche  Takelage 
geändert,  und  um  im  Nothfalle  die  Kessel  und  Maschinenräume  rasch  lens- 
pnmpeu  zu  kOunen,  sind  entsprechende  Vorrichtoogen  angebracht  worden. 

(„Times".)  em. 


Anwendung  des  Telephons  zur  Messüng  der  Torsionsheanspmchong 
der  Betriebswelle  bei  in  Qang  befindlichen  Maschinen.  (Auszug  einer 
Notis  des  H.  G.  Besio,  Prot  an  der  kOnigL  ItaL  Harioe- Akademie.)  Die 
Torriebtoog,  welche  Herr  Besio  nur  Kearaiig  der  Toreionebeaiupnichiiiig  der 

Betriebswelle  einer  in  Gang  befindlichen  Maschine  vorsohlfigt,  kann  bei  jeder 
Maschine  angewendet  werden.  —  Auf  der  Welle  bringt  man  in  grösstmöglicher 
Entfernung  von  einander  zwei  kleine  Messingräder  an,  deren  Durchmesser 
etwas  grösser  als  jener  der  Welle  selbst  sein  muss^).  Diese  beiden  Bäder 
sind  Ton  ganz  gleiokea  Dimeiinoiion  und  jedes  eotbftlt  dieselbe  Anzahl  fom 
gloieh  weit  entfeniten  und  vollkommen  gleichen  Schaufeln  aas  wmehem  Eisen. 

Die  Bider  sollen  derart  aaf  der  Welle  sitzen,  dass,  wenn  letztere  nicht 
in  Bewegung,  also  keiner  Torsion  unterworfen  ist,  die  Symmetrie-Ebene  der 
Welle  sowol  irgend  eine  Schaufel  des  einen  Rades  als  auch  die  correspon- 
dirende  Schaufel  des  anderen  Bades  in  zwei  gleiche  Theile  theile.  Doch  ist 
diese  Bedingung  nicht  dnrohans  nothwendig. 

Zwei  ganz  gleiche  Spulen  mit  Stahlkemen  Ton  gleicher  magneHscher 
Kraft  versehen,  sind  auf  derselbon  Entfernung  von  den  Schaufeln  der  R&der 
aufgestellt.  Die  Achsen  der  SpuhMi  liegen  im  Diamotralplan  der  Betriebswelle, 
folglich  auch  in  der  Symmetriecbeno  der  Kader.  Die  beiden  Spulen  kehren 
den  Schaufeln  die  gleichnamigen  Pole  za;  die  Drähte  der  Spulen  sind  in  ent- 
gegengesststsr  Bichtang  auf  den  Stahlkem  anili^swickelt,  gehfirsn  jedoch  tu 
eiBsm  und  demselben  Stromkreise,  in  welchem  auch  das  Bmpfaagstelsphon  ein- 
geschaltet ist. 

Nehmen  wir  nun  an,  dass  die  im  Gange  befindliche  Betriebswelle  gar 
keiner  Torsionsbeanspruchung  unterliege.  In  diesem  Falle  wird  irgend  eine 
Schaufel  des  einen  Rades  in  demselben  Augenblick  vor  der  Spule  passiren, 
als  die  entsprechende  (in  derselben  Diamstrslebsno  befindliche)  Schaufel  des 
andsreo  Bades ,  daher  die  von  den  SchauMn  in  den  Spulen  bsrvozgwnfenen 
IndnctionsstrOme  gleich  stark  und  entgegengesetzt  sein  und  sich  gegenseitig 
aufheben  werden.  Das  Telephon  muss  daher  stumm  bleiben,  vorausgesetzt, 
dass  die  zwei  Spulcu  ganz  identisch  sind,  was  übrigens,  wie  wir  in  der  folge 
sehen  werden,  nicht  unumgänglich  nöthig  ist. 

Wenn  die  Betrtehswells  einer  Torsionsbeanspruchung  unterliegt,  wie 
dies  nofiiwendigerwdse  bei  der  Drehung  derselben  eintreten  mnss,  so  worden 
die  correspondirOBden  Schaufeln  nicht  mehr  im  gleichen  Augenblidtt  die 
Diametralebene  passiren,  in  welcher  die  Achsen  der  beiden  Spulen  liegen,  und 
wird  die  Winkelverröckung  der  einen  Schaufel  in  Bezug  auf  die  andere  im 
Yerhältaisse  zur  Beanspruchung  stehen,  welche  die  Betriebswelle  erleidet.  Die 
von  den  Schaufeln  der  Räder  hervorgerufenen  InductionsstrOme  werden  sich 
nicht  mehr  gogenseitig  aufheben,  trotzdem  sie  entgegengesetzt  sind,  weil  sie 

Da  bei  Schrattbenschiffimaschinen  die  Welle  immer  eine  bedeutende  Liage 
hat»  kaaa  dieee  BntfcinuDg  ohne  Aoetud  siemlieh  gross  sein;  es  kann  daher  der 
Apparat  beeonden  bei  dieeen  Misehiw««  mit  Vortheil  benfttit  iradtn. 
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nicht  i^Ieirlizeitig  auftreten;  das  Telephuu  wird  daher  eiuen  mehr  oder  miniler 
scharfen  T(»ii  hören  lassen,  der  von  der  Anzahl  der  Schaufeln,  von  der  Um- 
drehungsgeschwindigkeit und  von  der  Grösse  der  gegenseitigen  Vorrückung  der 
SdttiilUo,  d.  b.  Ton  der  Torsionsbeansprncliimg  der  Welle  abhftngt 

Wenn  man  jedoch  die  der  Ifaechine  oäber  liegende  Spule  in  der  üm- 
drehnngsrichtnog  derart  verschiebt,  dass  sie  sich  längs  eines  fixen,  concen- 
trisch  nnd  normal  zur  Betriebswelle,  jedoch  von  dieser  unabhängigen  Grad- 
kreises bewegt,  so  wird  ein  Augenblick  eintreten,  in  welchem  das  Telephon 
verstummt  oder  nur  einen  Ton  von  minimaler  Intensität  hören  lassen 
wird.  Der  Winkel,  den  die  Spule  längs  des  Gradkreises  beschreiben  musste, 
seigt  die  Gesammt-Tinrsionsbeanepmeliang  9  fBr  die  Distaoi  D,  d.  h.  fttr  den 
xnischen  den  Bftdem  liegenden  Theil  der  Welle;  ee  wird  daher  IlSr  die  Lingeo- 

einheit  die  Torsionsbeanspruchung  a  gleich  sein  a  = 

Nehmen  wir  nun  an,  man  habe  auch  die  Torsion  für  die  leer  laufende 
Welle,  d.  h.  wenn  letztere  keine  Arbeit  verrichtet,  bestimmt;  dann  wird  das 
Verhältnis  der  zur  Ueberwindung  der  Reibung  nOthigen  Kraft  zur  totalen 

flbertragenen  Kraft  ausgedrückt  durch: 

Die  Torsion,  welche  eine  gegebene  Beanspruchung  hervorzubringen  im 
Stande  ist,  kann  durch  ein  vorgängiges  Experiment  bestimmt  werden. 

Wir  haben  bis  jetzt  angenommen,  dass  die  Torsionsbeanspruchung  der 
Betriebswclle  für  die  ganze  Zeit,  während  welcher  mau  sie  mit  dem  Telephon 
gemessen,  constant  geblieben  ist.  Wenn  die  Beanspruchung  sich  aber  jeden 
Augenblick  todem  wftrde  n.  zw.  mit  jeder  ümdrehnng  der  Welle,  so  wird  die 
anf  die  angegebene  Art  beetimmle  Torsion  die  »mittlere  Torsionsbean- 
spruchungu  sein. 

Es  muss  endlich  noch  bemerkt  werden,  dass  man  statt  der  £&der  zwei 
mit  Schaufeln  versehene  Sectoren  anwenden  kann.  em. 


Ziüa*t  ssibitlhltigM  MhtfmfwM  fb  SebiflUbunpfkeesel.  (HIein 

die  Fig.  8  und  9  anf  Taf.  XIII).  Ein  bei  Ausrüstung  von  Schiffsdampfkesseln 
seit  der  Explosion  auf  dem  Thunderer  beliebt  gewordenes  Üainpfali Sperr- 
ventil ist  das  von  Ziese  construirte,  welches  in  den  Fig.  8  und  9  im  Durch- 
schnitte und  in  der  Ansicht  dargestellt  erscheint.  Dasselbe  wird  im  ganz 
geöffneten  Znstande  dnrcb  den  Dnid[  der  unter  dem  Griffe  desselben  sitMiidmi 
Feder  offm  gehalten,  welche  so  a^lnstirt  wird,  dass  ein  üebecdxnek  Ton  V» 
Atmosphäre  nothwendig  ist,  nm  das  Ventil  auf  seinen  Sits  binabpressen  an 
können.  Wenn  die  Spannung  im  Hauptdampfrohre  bei  den  einzelnen  Kolben- 
spielen der  Maschinen  variirt.  so  wird  auch  das  Ventil  seine  Stellung  im 
axialen  Sinne  etwas  verändern  können,  duich  die  Spannung  der  Feder  aber 
stets  gsBs  erOlM  blelbsn;  wenn  Jedodh  der  Dampfkessel,  an  welchem  dieses 
Ventil  angeordnet  wurde  sei  es  dnrcb  eine  eintretende  Explosion,  oder 
durch  ein  während  des  Gefechtes  einschlagendes  Projectil  —  verletzt  wird 
und  somit  an  diesem  Kessel  eine  sehr  beträchtliehc  Dampfausstromung  statt- 
findet, so  wird  das  Ventil  durch  den  in  der  Dampfrohrleituug  dann  herr- 
schenden grösseren  Druck  gänzlich  abgeschlossen  und  dadurch  der  havarirte 


Digitized  by  Google 


436 


Kessel  selbstlhitig  fon  der  Tort^Bdnog  mit  der  Hanptdampfleitung  aus- 
gesdialtet;  der  in  den  flbrigen  mit  ihm  ▼erbundenen  Kesseln  enthaltene  Dampf 

kann  also  durob  die  eingetretene  Eröffnung  der  Eesselhfille  (des  ersteren) 
nicht  ausströmen  ,  wodurch  die  beim  Eintreten  eines  solchen  Zwischenfalles 
entstehende  Verwirrung  vermindert  wird  und  überhaupt  die  Maschinen  ohne 
wesentliche  Störung  und  ohne  den  Gang  derselben  unterbrechen  zu  müssen, 
weiter  gebraneht  werden  kfionen.  Wenn  andererseits  das  in  der  Fig.  8  dar- 
gesteOte,  in  der  Stopfbuchse  des  AbspenrentOes  liegende  Zweigdampfrohr  des 
Nachbarkessels  havarirt  worden  sollte  und  somit  der  von  oben  anf  das  Yentil 
entfellende  Druck  durch  das  stattfindende  rasche  Ausströmen  von  Dampf  aus 
dem  genannten  Rohre  plötzlich  abnimmt,  so  wird  das  Ventil  selbstthätig 
gegen  den  oberen  Sitz  angediückt  und  der  Dampf  der  intact  verbliebenen 
Kessel  kann  nidil  dnrdi  dab  verlelite  Zweigdampfirehr  ins  Freie  gelangen. 
Anf  diese  Weise  seheint  also  die  Wttterbendtinng  der  durch  die  Havarie  nicht 
betroffenen  Kessel  vollkommen  gesichert,  wenn  einzelne  Kessel  oder  Zweig- 
dampfrohro  derselben  verletzt  werden  sollten.  Kommt  ein  mit  dem  beschrie- 
benen Dampfabsperrventile  ausgestatteter  Kessel  vom  Betriebe  auszuschalten, 
so  wird  die  auf  der  Ventilstange  lose  sitzende  Mutter  in  die  in  der  Fig.  8 
angedeutete,  der  Form  ihres  Umfanges  entsprechende  Aussparung  geschoben, 
und  die  VentUspindel  so  lange  gegen  den  Sita  hin  gedreht,  bu  das  YentU 
auf  selbem  aufruht;  die  Mutter  wird  dabei  festgehalten  und  somit  das  (sonst 
frei  im  Deckelobertheile  auf-  und  niedergehende)  Gewinde  von  ihr  anf- 
genommen. —  Unter  gewöhnlichen  Verhältnissen  sichert  dieses  Ventil  das  Erhalten 
einer  gleichmässigeu  Spannung  in  allen  mit  der  fiauptdampfleitung  in  Ver- 
bindung gehraehteD  Kesseln;  dasselbe  kann  ancb  mit Ißtteln  rereeheo  werden, 
am  ea  leicht  nnd  bequem  von  der  Heiiflur  ans  handhaben  su  kOnnen.  Hur 
bei  HaTarirong  des  unmittelbar  vor  der  Haschine  liegenden  Hauptdampfrohr- 
stückes  werden  sich  die  Ziese'schen  Absperrventile  nicht  selbstthätig  schliessen 
und  niQssen  selbe  in  diesem  möglichen  ITalle  so  wie  die  gewöhnlichen  Ab- 
sperrventile geschlossen  werden.  — F. — 


Kenyon's  Indicator  ohne  Kolben.  (Hiezu  die  Fig.  5  und  (]  auf 
Taf.  XIII).  Bei  diesem  diirrh  die  Firma  Isaac  Storey  and  Sons  in  Manchester 
erzeugten  Dampfmaschiuen-Indicator  ist  der  gewöhnlich  gebräuchliche  Cylinder, 
in  welchem  sich  em  durch  eine  Feder  bduteter  Kolben  befindet,  ganz  weg- 
gelassen und  dafnr  eine  Boardon'sdie  Bohre  besonderer  Conskmction  an> 
gewendet.  Diese  BOhrenfeder  wird  mit  dem  Indicatormitteltheile,  durch  welchen 
die  Dampfentnahme  aus  dem  Dampfcylinder  erfolgt,  durch  eine  Verschraubung 
verbunden  (Fig.  6) ,  wfihrend  das  zweite  Ende  (ierselben  mit  einpm  Lenker 
versehen  ist,  durch  welchen  —  ähnlich  wie  beim  liichard'schen  Indicator  — 
ebi  den  Sdirelbilift  tragendes  Purallelogramm  bethitigt  wird;  dieser  Lenker 
tiigt  an  seinen  Süden  Kugelgelenke  und  isfc  derart  Aber  der  lätte  des  In- 
dicators  angeordnet,  dass  eine  flreie  Drehung  des  den  Schreibstift  sammt 
Parallelogramm  aufnehmenden  Trägers  stattfinden  kann.  Den  einzelneu  Dampf- 
spannungen entsprechen  auch  verschieden  starke  Bourduu'sche  Röhren;  die 
Wechslnng  derselben  fallt  eben  so  leicht,  wie  jene  der  Spiralludoin  beim 
Bichaid'schen  Indicator.  Es  ist  Yonnsusehen,  dass  dieser  Indicator,  wenn 
andererseits  die  Bourdon'schen  Böhren  Terllsslich  fiuictionhren,  besser  als  alle 
iMkannton  Indicaftoren  entsprechen  whrd.  —F. — 


Digitized  by  Google 


4.36 


Budget  •  Voranschlag 

der  k.  englischen  Kriegsmarine  für  das  Administrativ  -  Jahr  1880  —  81 
im  Vergleiche  zu  den  vorhergehenden  Jahren  1879 — 80  und  1878 — 79. 


CO 

O 


Voran- 
schlag 
riir 
1880—81 


Vorjahr. 
BewilH- 

g'ing 
1879—80 


1880—81 


Mehr- 
forde- 
rung 


■  to 


Verausgabt 
im  Jahre 
1878  —  79 


1 

2 

3,' 
4| 

6! 
6| 

7 

8 


lOl 

11 

121 

13 
14 

15 
16 

17 


Gebühren  für  Officicre,  Matrosen 

und  Marinetrupuen  

Verpflegung  und  Bekleidung  für 

dieselben   

Admiralitätsamt  

Köstenwache,  Küstenfreiwillige  u. 

Reserven  ....   

Wissenschaftliche  Zweige  

Seearsenale  in  England  und  den 

Colonien  

Lebensmittel- Depots  in  England 

und  den  Colonien  

Spitäler  in  England  und  den  Co- 
lonien   

Marine-Truppen- Divisionen   

I.Section:  Material  -  Anschaf- 
fungen   

II.  Section :  Contraotbautcn  von 
Schiffen  und  Maschinen  . . 
Land-  und  Wasserbauten  u.  deren 

Erhaltung  u.  Ausbesserung. . 
Medicamonto  und  ärztliche  Vor- 

riithe  

Justizauslagen   

Verschiedene  Ausgaben  .  ...... 


Summe  für  den  effect.  Dienst: 

Hajbsold  und  Wartegebülircn  für 
«SeeolViciere  und  Ofnciero  der  Ma- 
rinetruppen  

{I.  Section:  Militiir-Pensioneu 
n,  Section:  Civil-Pensioncn. . . 


Total- Summe  für  die  Marine 
Truppentransport  für  die  Amjee 


Total-Schluss-Summe  

Abnahme  gegen 


£ 

2,721.536 

1,013.524 1 
179.485| 

194.278 
113.107 

1,343.686 

71.160 

ii 

63.4451 
21.402'! 

l.Oll.OOOj 

769.000 

558.95ol 

75.160 
9.2501 
136.760! 


8,280.632 


896.156 
823.2191 
322. 42i 


£ 

2,708.695: 
I 

1,003.375 
186.400 

193.870 
106.676 

1,356.000 

76.570 

67.030 
21.408 

1 .030.000 

842.000 

I 

6G6.749 

76.710 
7.985; 
140.530' 


£ 
12.841 

10.149 


408 
7.631 


2,744.383  15 

1,039.025  15 

5.916!      197.200  12 

—  ,     186.987  11 

—  i|      99.133  8 

I1.4l6j|  1,464.610  18 

ö.41o'      76.499  5 


3.686 

6. 


66.887  7 
20.817  11 


8' 

1' 
3 


19.000  1,338.084   


—       73.000!  1.008.142  18 


1.265 


7.799 

560 
4.770 


530.261  18 

76.687  5 

7.708  12 

144.241  3 


4 

1 

7 
10 
4 


8,379.898 


891.616 
803.920, 
301.211 


32.194 


131.460    8,999.472    3  — 


3.641  — 

19.299  — 


21.217 


877.889  11 
781.506  2 


—         282.062  1! 


8 

21 
lO' 


10,321.435  10,376.644 


171.500 


10,492.936! 


210.250 


10,586894 


76.261 


76.261 


131.460 

38.750 


10,940.919    9  8j 
844.890    7  5 


170.210  11,786.809  17  Ij 


das  Vorjahrs-Budget:    £  93.969. 
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Von  der  k.  holländiiohen  Mtiino.  Wie  das  Jaofboek  van  de  Koning- 

lijke  NcderlamVschc  Zccmagt  Jahrg.  1878—79  berichtot,  wnrde  der  12%* 
Stahlbronzehinterlader ,  in  der  Giesserei  des  königl.  Arsenalcs  zu  Amsterdam 
erzeugt,  als  Bestückung  für  die  Schul-  und  Wachtschiffe  eingeführt.  Die 
Boote  wurden  mit  dem  7*5  %»  Stahlbronze-Uiuterlader  armirt,  uaciidem  die 
YanBiwh«  Bit  damselbeii  gOnsticre  Bemltate  eigeben  lütten. 

Die  BeftAfikuig  d«r  fendiiedeiieii  SehilbolMWD  mit  HotolüiiiB' 
Be?olv«rlnn<nie  wurde  liolgtiidMinasMn  ÜBstgsaetit: 


2  Bammthnniiseliiff«   mit  je  4  Stilek,  snatmmen  8  Stflck» 

4        n        n   n   n  2     n  n         8  i» 

13  Monitors  ,   n    »»2     n  n        26  f» 

30  Dainpfkanonenbooto   nnl      n  n        30  » 


7  Scbraubenschiffe  ^ Kreuzer)  1.  Cl.      n   »  4     n  n        28  n 

6        „        n       2.,  8.  0.  4.  Cl.      n    n  2     n  n        12  n 

SluammeD  112  BeTolverkanonen.  Dazu  1096  als  Kesorve,  ergibt  einen  Go- 
sammtbedarf  tod  123  Stück,  ?oii  denen  bis  Ende  1880  51  StQck  angeechafft 
eein  werden.  em. 


Verkehr  der  8ftafr.*uigar.  Uoydsehiffi  nnoli  Oitindlen  im  Jahre  1879. 

Seit  der  zuletzt  in  unseren  „MiUheilungcn^ ,  Band  V,  Seite  169,  besprochenen 
Darstellung  des  Verkehres  der  osterr.  -  ungar.  LldydscliifTe  nach  Bombay  im 
Jahre  1876,  hat  sich  die  Sachlage  insoferne  geändert,  als  Itckaiintlich  mittler- 
weile auf  Grund  des  Gesetzes  vom  27.  Juni  1878  der  neue  Lioydvertrag  zu 
Stande  kam,  nach  welchem  die  Bembaylinie  bis  Hinterindien  nnd  Singapore 
ausgedehnt  wnrde.  Dieser  neue  Vertrag  ist  indessen  erst  snccessiTS  in's 
Leben  getreten,  und  es  ging  der  erste  Dampfer  von  Triest  direct  nach  Galcutta 
anfangs  November  1878,  der  erste  Dampfer  direct  nach  Singaporo  am 
1.  Jänner  1879  ab.  Die  Verpflichtung  zur  Ausdehnung  der  Indien-Fahrten 
bis  Hongkong  ohne  besonderes  Entgelt  Über  Verlangen  der  Staatsverwaltung^ 
hat  die  LloydTcrwaltung  lediglich  nnter  der  Veraossetenng  dbememmen,  daes 
die  Entwicklung  des  Verkehres  auf  den  vorbezeichneten  Linien  während  der 
ersten  vier  Jahre  einen  solchen  Aufschwung  nimmt,  dass  der  Geeellsohirft  ans 
dem  Betriebe  dieser  Linien  keine  erheblichen  Opfer  erwachsen. 

Im  Jahre  1879  sind  sechs  vollständige  directe  Tieisen,  hin  und  zurück 
nach  ('alciitta,  se<iis  Reisen  nach  Bombay  und  drei  Reisen  nach  Colomb*.  auf 
Ceylon,  unter  Berührung  der  Zwischenhäfen  von  Port  Said,  Suez,  Dschcdda  und 
Aden  ausgefflhrt  worden,  wobei  ein  Weg  von  157.080  Seemeilen  xnrAck- 
gelegt  wnrde. 

Die  SnbventioD  ftr  diese  Fahrten  betrug  374.472  11.  nebst  231.000  fl. 
als  vertragsm&ssige  VergOtong  ffir  die  Snezcanal*Passagegebflhren.  In  Hin- 
kunft werden  drei  directe  Fahrten  im  Jahre  von  Triest  nach  Bombay  nud 
zurück,  sechs  directe  Fahrten  von  Triest  nach  Calcutta  und  sechs  F.ilirlen 
über  Bombay  nach  Singapore,  mit  den  bekannten  Abfahrtszeiten  zur  Ausfüh- 
rung gelangen. 

Das  Ergebnis  der  Indien-IUirten  im  abgelaufenen  Jahre  im  Vergleich 
mit  den  beiden  Voijahren  1878  und  1877  ergibt  sich  ans  nachfolgender 
Uebersidit: 
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AittfUirt  TOB  Triast  nach  Indieo: 


1877 

1878 

1879 

15 

18 

15 

19.956 

17.966 

21.898 

FaetisdieliadiiiigiDToiioeii  (1  Tomw  s  1000 Kilogr. ) 

4.0S0 

4.086 

t.788 

2.527 

3.267 

2.493 

69 

44 

139 

Der  Gesammtwart  dar  aoflgelUirton  Wann  batnig  in  Chüdan  0.  W.: 
1877  1,434.472,  daTon  waren  1,131.687  Mrr.  FlOTaniani 

1878   1,705.050,     n        n      1,498.262    »  n 

1879          1,374.415,     v       n     1,270.209    »  » 


Bäckiahrt  von  Indien  nach  Triest: 

1877  1878  1879 

Zahl  der  Fahrten                                               15  13  16 

Begistor-Tonnengehalt                                   20.049  17.997  23.674 

Factische  Ladung  in  Tonnen  (ITonnesslOOOKilogr.)  18.529  18.517  19.390 

Zahl  der  diracton  PaaaagieM                               11  14  68 

Wert  der  einstfllhrfcan  Waran  in  Onlden  6.  W. 

1877  1878  1879 

11,017.747    14,440.237  12,470.686 

Nach  den  vei.schiedcnen  überseeischou  Bestimmungsorten  wurdcu  durch 
den  Lloyd  nachlolgende  Warenmengen  venschifft ,  welche  gewissermassen 
unsere  Handelsbeziehungen  zu  jenen  überseeUcbeu  Plätzen  repräöontiren. 


'  Es  wurden  ansgefDhrt  nach: 


Kilogr.  Waren 

Wertfl.ö.W. 

Kilogr.  Waren 

Wertfl.ö, 

Bombay  . . 

.  1,166.267 

150.182 

Calicut . . 

. ,  8.113 

8.298 

Dschedda  . 

.  405.259 

121.695 

Karadiee 

. .  4.951 

5.853 

264.437 

69.841 

Madraa.. 

..  1.817 

1.439 

Port  Said. 

.  230.692 

187.173 

Macassar 

..  1.445 

1.860 

Calcutta . . 

.  151.781 

138.345 

Kangoou. 

. ,  1.265 

2.065 

118.735 

48.887 

Bussarah 

1.125 

820 

Colombo . . 

.  108.300 

21.471 

Coconada 

789 

1.199 

Bagdad 

95.914 

188.819 

Gananore 

464 

574 

Zaniibar. . 

83.463 

52.198 

Cochin  . . 

198 

226 

Singapore . 

60.383 

12.629 

Bnshire  . 

99 

36 

Tokohama. 

10.287 

3.308 

Pcnang. , 

. .  88 

134 

Mangalore 

8.718 

7.852 

Batavia  . 

82 

11 

ünier  den  Ausfuhrartikeln  sind  Manufactur-  und  Banmwoll waren  ,  Kurz- 
waren, Mehl,  Petroleum,  Papier,  Wein,  Cement,  Esswaren  o.  s.  w.  ber- 
torragand. 

Im  GäU'^^en  ist  die  Ausfuhr  auf  diesem  Wege  stets  eine  relativ  sehr 
geringe  nnd  apMioU  gegen  daa  Voijalir  um  circa  1000  Tonnen,  dam  Wart 
nach  hloaa  nm  dica  200.000  fl.  snräckgablialxn. 

An  Waran,  die  banpteiehlieh  in  ihren  Stapalortan  Bomhi^,  Calentla  nnd 
Aden  aaf|;enommon  wurden,  sind  mit  der  Bestimmong  zur  Auachiffong  in 
Triaai  im  Jahre  1879  folgaada  angelangt: 
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Wertfl.ö.W. 

11,287.685 

7,008.717 

2,372.254 

2,734.242 

1,647.919 

347.656 

Jute  

1,068.800 

168.380 

Btato  

949.006 

760.707 

987.167 

524.492 

321.258 

218.509 

111.379 

37.486 

103.618 

7.785 

78.500 

19.625 

76.064 

904.046 

69.200 

448 

66.000 

59.400 

Pfeffer  und  Gewürze ,  

56.755 

51.279 

Leere  Flaschen  u.  andere  Gc fasse 

35.350 

8.400 

31.009 

300.300 

WtOinoeh  and  MjrrhoD  

8a988 

16.490 

23.120 

11.550 

18.960 

20.008 

Hanf  

17.840 

11.500 

13.000 

2.730 

SdMltack  

11.920 

17.407 

11.600 

10.224 

8.920 

1.465 

2.311 

30.500 

1.100 

680 

Kupferblech   

840 

730 

Nach  dem  Vorstehenden  gestaltet  sich  die  Einfuhr  weitaus  günstiger, 
und  zeigt  auch  gegen  das  Vorjahr  eine  Vermehrung  um  circa  1000  Tonnen, 
dem  Wert  nach  jedoch  eine  Vemiindening  nm  circa  2  IfilIi«NiOD.  In  der 

Einfuhr  ist  hauptsichtich  die  Menge  der  Baumwolle  bemerkenswert,  wenn- 
gleich dieselbe  gegen  das  Vorjahr  um  circa  4  Millionen  Kilogramm  zurilck- 
blieb,  und  es  ist  nur  zu  wunf^chon,  dass  es  den  Bestrebungen  des  Lloyd  ge- 
länge, in  Triest  einen  Stapelplatz  für  indische  Wolle  zu  errichten.  Nicht 
minder  Beachtung  verdient  der  Artikel  Kaffee  in  der  Einfuhr,  welcher  sich 
gegen  daa  Yoijahr  nm  circa  1,600.000  Klkgr.  im  Werth  von  drca  2  MilHonan 
Gnlden  gehoben  hat 

Der  Passagierrerkehr  war  wie  in  früheren  Jahren  schwach,  doch  dürfte 
sich  hierin  in  Anbetracht  des  giosstmöglichen  Comforts,  mit  welchem  die 
Indien-Fahrer  des  Lloyd  ausgestattet  sind,  und  mit  Rücksicht  auf  deren  aner- 
kannte Sicherheit,  das  Verhältnis  in  Hinkunft  günstiger  gestalten.  E.Cz. 

^^^^^^ 

Der  Monitor  Miamtunomoh  der  Vereinigten  Staaten  Nordamerikae. 
(Fig.  1 , 2, 3  n.  4  Tat  XnL)    Der  IbaiffOlBOH^ 

die  Reise  von  Amerika  nach  Bngiand  mgte,  und  dnrch  soIb  im  Jahie  1866 
erfolgtes  Eintreffisn  in  Chaiham  die  Aufmerksamkeit  der  dort  beflndUchen 
Schifbaner  und  Seelmta  aaf  sich  lenkte,  l^aohdem  aeine  fiiniiehtoDgan  den 
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seither  aufgetrotenen  modomen  Anforderungen  nicht  mehr  ontsprechen,  bs- 
schloss  die  Regierung  der  Vereinigten  Staaten  den  totalen  Umbau  desselben, 
bei  welchem  möglichst  viele  Theile  des  alten  Schiffes  Verwendung  finden 
sollten;  durch  die  im  Laufe  des  Baues  vorgenommenen  omfangreichen  Ab- 
ftod«mng«]i  ist  aber  bemalie  alles  Tenehwiindeo,  was  dem  alten  Monitor  ao- 
gehörte,  und  ist  der  MijjraoiloilOH  streng  genommen  nonmelv  als  ein  gaas 
neoes  Schiff  anzusehen. 

Die  Hauptdimensionen  und  Gewicbte  desselben  —  in  englischeni  Mass 
—  sind  folgende: 

Länge  zwischen  den  Perpendikeln  350*,  an  der  Wasserlinie  259', 
grOsste  Länge         Breite  hinter  dem  Panier  50*»  über  dem  taier55'  8"; 

Tiefe  im  Räume  14' j  Deplacement  bei  voller  Zuladung  3825  Tonnen; 
Höhe  des  Oberderko?  über  Wasser  (mittschiffs)  2' 6";  Hauptspantfläche 
716-5Q';  Ruderfiäche  (Ralanceruder)  74n':  Anzahl  der  Thürme  2, 
äusserer  Durchmesser  derselben  22*  9",  innerer  Durchmesser  21'  1",  Höhe 
derselben  Aber  Deck  9';  Feuerhöhe  (über  Deck)  7';  Zahl  der  Geschütze  4, 
Oi^ktnng  noch  nnbestimmt;  Oe  wicht  des  Seitenpansers  850  Tonnen,  der 
2  Thtinne  891  Tonnen,  des  Lnflschachtes  40  Tonnen,  des  Ventilators  35  Tonnen, 
des  Steuerhauses  52*23  Tonnen,  der  Maschinen  sanimt  Ziibolior  571*709 
Tonnen,  der  Kessel  mit  Wasser  und  Zubehör  619  "512  Tonneu,  iles  Kohlen- 
vorralhes  3U0  Tonnen;  Dicke  des  Seitenpanzers  mittschiffs  7",  an  den  Schiffs- 
enden 5";  Dicke  der  Panzerunterlage  20*/,",  22'/,",  24'/,",  des  Deck- 
paniers  2". 

Dieser  Monitor  ist  mit  einem  kräftigen  schmiedeisernen  Sporn  ausge- 
stattet; das  Ruder  ist  nur  theilweise  ausbalancirt  und  besitzt  ausser  dem 
Handsteuerapparat  auch  eine  Dauipfsteuervorrichtung.  Die  Drehvorrichtung  der 
Thfirme  wurde  vom  alten  Miantonomoh  beibehalten;  dieselbe  wird  durch 
eine  kleine  Dampfmaschine  bethätigt. 

Das  Sdiiff  ist  dnrch  nenn  wasserdichte  Schotte  in  sehn  Abtheilongen, 
und  der  Doppelboden  mittels  der  Lftngs-  und  Querspanten  in  22  wasserdichte 
Zellen  pptheilt,  für  welche  drei  grosse  Blake 'sehe  Dampfpiimpen  vonl6"Cy- 
linderdurchmesser  und  16"  Pumpenstiefeldurchmesser  installirt  sind,  von  denen 
jede  1000  Gallonen  Wasser  in  der  Minute  zu  beseitigen  in  der  Lage  ist; 
diese  Dampfpumpeu  sind  auch  mit  den  Kühlwasserpumpen  der  Coudeusatoren 
in  Yerbindnng.  Die  Maschinen  besitaen  ftberdies  die  gebrinchlichen  Dampf- 
pompen  nnd  die  Nothii^ectionen,  welche  Mittel  zusammengehalten  das  Be* 
wältigen  von  sehr  betiflditlichen  in  das  Schiff  eindringenden  Wassermassen 
ermöglichen. 

Die  Ventilation  des  neuen  Miantonomou  ist  vou  der  des  alten  wesentlich 
verschieden ;  dieser  besass  nämlich  nur  einfache  Ventilatoren,  wolche  die  während 
der  Aetion  im  Feoer  in  den  Thflrmen  sich  anhäufenden  PnlTordftmpfe  in*8 
Freie  zu  schaffen  hatten,  während  für  die  Beseitigung  der  verdorbenen  Luft  ans 
den  Wobnrfiumlichkeiten  der  Officiere  und  der  Mannschaft  keinerlei  Vorsorge 
getroffen  war.  Im  neuen  Schiffe  sind  dagegen  zwei  grosse  Centrifugal- Ven- 
tilatoren angewendet,  deren  Hauptanordnung  aus  der  Fig  1  ersichtlich  ist.  Diese 
Ventilatoren  haben  je  T  Durchmesser  und  3'  Breite  und  liefern  zusammen 
(bei  600  Umdrehungen)  4a000ffi'  Laft  in  der  Minute.  Sie  ftrdem  die  nr 
Erhaltung  der  Kessel  feuer  (welche  stQndtich  beil&afig  swei  Tonnen  consnmtren) 
nöthigo  Luft  in  die  üeizräume,  sind  aber  auch  mit  dem  Hauptluftschachte  in 
Verbindung  gesetit  and  können  im  Bedarfsfälle  znr  Ventilixnng  der  sftmmtUchen 


Digitized  by  Google 


441 


Sohilfintame  benfltzt  wwdtii.  Die  Lnflufuhr  erfolgt  durch  einen  greeeen  Wind- 
tuig  f  welcher  über  den  gepanzerten  Schiffstheil  hervorragt »  und  bis  za 
einer  Höhe  vou  25'  Ober  Deck  reicht.  Jeder  Ventilator  hat  zwei  Betriebs- 
maschinen, wovon  jedoch  nur  eine  dem  Ventilator  angekuppelt  ist,  während 
die  zweite  als  Ersatzmaschino  für  den  Fall  dient,  als  die  erste  lu  der  Action 
beeehidigt  und  mbraoehbar  werden  sollte.  Zor  daaenden  YentUining  der 
SdüfbriMime  sind  ^er  noch  andere  ähnliche  Ventilatoren  angewendet;  so 
besitst  jeder  der  Thürme  zwei  kleinere  Ventilatoren,  welche  gleichfalls  mit 
dem  Hanptluftschachte  in  Verbindung  stehen,  die  übrigens,  falls  es  nothwendig 
werden  sollte ,  durch  eigene  Vorrichtungen  auch  mit  dem  Maschinen  -  und 
Kesselräume  iu  Communicatiou  gestellt  werden  können.  Diese  Ventilatoren 
arbeiten  sangend,  wflhrend  die  frflher  beschriebenen  zwei  Hanptventilatoren 
diUckend  wirken  und  Luft  in  das  Schiff  pressen.  Durch  die  entsprechende 
Stellung  der  im  Schiffe  bestehenden  Ventile  der  Luftleitungen  kann  auch 
mittels  der  kleineren  Ventilatoren  Luft  aus  den  Thürraen  gesaug:t  und  in  die 
anderen  Räume  gepresst  werden;  unter  den  gewöhnlichen  Verhältnissen  wird 
jedoch  die  mdorbene  Luft  aus  den  unteren  Bäumen  augesaugt,  während 
fineebe  Lnfk  dnich  die  Schachte  nachainkt. 

Das  Schiff  wird  durch  zwei  Sdiraobenmaschinen  nach  dem  Compound- 
systeme  bewegt,  welche  nach  einem  ganz  eigenthümlichen  Typ  erbaut  sind; 
die  Anordnung  derselben  ist  aus  den  Figuren  2,  3,  4  entnehmbar.  Die 
Cylinder  der  einen  Maschine  sind  gerade  denen  der  zweiten  Maschine  gegen- 
übergestellt, dermassen,  dass  stets  ein  Hochdruckcyliuder  dem  Niederdruck- 
cylinder  der  Schweetermascbine  gegenfiber  an  liegen  kommt;  alle  diese  Cylinder 
werden  durch  gnsseiserne  Gestelle  getragen,  die  anf  den  Hanptlagero  der  Knrbel- 
achsen  befestigt  sind,  welch'  letztere  wieder  auf  den  Condensatoren  ruhen,  die 
zugleich  das  Maschineufnndainent  abgeben.  Jedes  Cylinderpaar  ist  in  einer 
gemeinschaftlichen  Hülle  enthalton.  an  welcher  die  Schiebergehäuso  befestigt 
sind.  Die  eigentlichen  Ar beit^cy linder  sind  für  sich  hergestellt  und  in  den 
Cylindergehftnflen  ftetgeschraabt;  an  ihrem  Umfange  sind  sie  von  Dampf- 
jacken  nmschlossen.  Jedes  Schiebergehäuse  enthält  einen  Vertheilungs-  und 
einen  Expansionsschieber ;  die  ersteren  werden  durch  S  tep  h  e  n  s  o  n'sche  Conlissen- 
steuerungen,  letztere  durch  besondere  excentrische  Schieber  angetrieben.  Die 
Expansion  kann  auch  während  des  Ganges  der  Maschinen  ausgelöst  werden 
und  lässt  alle  l  üllungsgrade  zwischen  7^  und  Ye       Hubes  zu. 

Die  Kolben  der  Hoehdmckcylinder  haben  je  eine,  die  der  Niederdmck- 
ojlindsr  je  swei  Kolbenstangen ;  die  Kolbenatangen  sind  in  Qnerhäuptern  be- 
festigt, welche  sich  in  den  anf  den  Hauptlagerständern  angebrachten  Gerad- 
führungen  bewegen.  Die  Schubstangen  sind  mit  gegabelten  Enden  an  die 
Querhäupter  angekuppelt.  Die  Mittel  der  Kurbelachsen  stehen  je  9'  von  der 
Schiffsmitte  ab;  die  Kurbela  jeder  Kurbelachse  liegen  unter  einem  Winkel 
▼OB  90*  gegeneinander  nnd  sind  direct  anaeqnilibrirt.  Die  Korbelaehsen  mhen 
im  je  drei  Lagern  und  sind  mit  den  zugehörigen  Schraubenwellen  durch 
l<)8bare  Kuppelungen  yerbonden.  Der  von  den  Cyliudern  ausströmende  Dampf 
zieht  durch  die  hohlen  Gestelle  in  die  Condensatoren;  die  Kühlröhren  der 
letzteren  sind  mit  LighthalTschon  Papierpackungen  abgedichtet.  Die  üm- 
stenerungsmaschinen  sind  in  der  Mitte  der  Masch inenplattform  angeordnet. 

Die  Luftpumpe  sowohl,  als  die  KflUwasserpumpen  sind  ion  den  Haupt- 
maimhiiiftw  und  anch  untereinattder  gftnalich  anabhängig;  ersteie  ist  auf  der 
StsnerbordMlte ,  die  letiteren  sind  aof  der  Backbordaeite  nnd  iwar  alle  drei 
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Pumpen  vor  den  Hanptmaschinon  installirt.  Die  Luftpumpe  ist  vertical  und 
doi)peltwirkend ;  selbe  wird  durch  eine  unmittelbar  ober  ihr  stehende  ein- 
cylindrige  Dampfmaschine  angetrieben.  Die  zwei  Centrifugal-Kählwasserpampen 
werden  durch  eine  zweicjrlindrige  Dampfmaschine  (nach  dem  D&mpfhammer- 
iTftoin)  bewegt  und  jede  derselben  kann  anegekuppelt  werden. 

Direct  am  Kreuzkopfe  der  Luftpumpe  sind  zwei  einfiMshwirkende  Speise- 
pumpen angehängt,  deren  Stiefel  im  Gehäuse  der  Luftpumpe  eingeschlossen 
sind.  Mit  diesen  Speisepumpen  steht  ein  Seide  n'scher  Wasserroiniger 
(Filter)  in  Verbindung ;  das  ganze  den  Kesseln  zugeführte  Speisewasser  strömt 
durch  denselben«  Ausser  den  genannten  Speisepumpen  sind  auch  noch  im 
▼orderen  Thefle  des  Kesselraimies  swei  ansBGhUesslioh  mr  EeaselspeiBDBg 
dienende  Blake 'sehe  Dampfpumpen  (von  6''  Fnnipenkolbeudurchmesser  und 
12"  Hub)  installirt;  zwei  ähnliche  Dampfpumpen  (von  7"  Pumpenkolben- 
durchmesser  und  12"  Hub)  sind  im  hinteren  Maschinenräume  aufgestellt  und 
dienen,  wie  dies  gewöhnlich  üblich  ist,  zum  Kesselspeisen,  Sodpumpen,  Feuer- 
lOechen  und  als  Circulationspumpen  für  den  Auxiliar-Coudensator. 

Die  Hanptdimensionen  dieser  Haschinen  sind     in  englisehem  Hass 
folgendes 

Darchmeieer  der  Hoolidniclccylinder   32" 

n  n    Niederdruck cjlinder   48" 

liäuge  des  Kolbonhubes  A2" 

DnrehmeMer  der  Kolbenstangen  der  Hochdnu  kryliudcr   5" 

f>  t>  n  n    Niederdruckcylioder   4'/»" 

EfTcctives  Cvlindorverh&ltnis   l  zu  2  2G  i 

Inhalt  des  Zwischeureservoirs  jeder  Maschine   83 -906 

n      >•   Schiebergohäuses  einea  Niederdruckc^lindcrs   16-524 

Terhiltnis  des  Bauminhaltes  dnes  NiederdmckoyliDden  sn  jenem  des 

Zwisrlienreservoira    .    1  SS  l'MS 

Yerhiltnis  des  Kauminbaltes  eines  Niederdruckcyliudcrä  zu  iouem  doa 

Zwischenreservoirs,  vermehrt  um  den  Inhalt  des  SchieDerinstans    1  zu  1*100 

Qrösse  der  Danipfeinströmungscanäle  am  Hochdiliokejlinder   72Q" 

n      ti   DampfausströmungBcanäle  n  »   72Q" 

»     1»  Dampfeinströmungseanftle  am  Niederdmekojlindar   H^Q" 

»  Dampfansströmuiif^scanäle  r<  «    162Q3" 

n     des  Dainpfausströmuiigscanals  vom  Reservoir  zum  Coudeusator  126Q" 

Schieberweg  bei  allen  Cylindern  gleich   6%" 

DnrchmeBeer  der  VertheilunfisKcliirberstangen  CStahl)    2'//' 

«  »    Expansionsschieberstangcn  (ötahl)   2" 

Doieluiesaer  dar  Knuakoptepfen   6V>" 

Länge  r.  n   5" 

Lauge  der  Triebstangen   84" 

Dorehneeier  der  Triebstangen  in  der  Mitte   67s" 

f>  n  n        an  den  Enden   ...  5" 

<•        der  Kurbelachsen   10  V«" 

Länge  eiMT  Karbeiachse  U'  6" 

Darchmesier  der  Korbelaapfen     9V," 

Länge  «  n   15'' 

Dicke  der  Korbelarme   6'/t" 

Zahl  der  Hauptlager  jeder  Karbeiachse   3 

Dordunesser  der  Kurbelachsenzapfen  in  den  Lagere   ■  IOV4" 

Hage  der  Knrbelacbeeniapftn  der  inasMen  Lagpur   17*/,'' 

n      n  V  r    mittleren    n    .  27" 

Durchmesser  der  ächraubenwellen   ...  9'/«' 

a  II  SetoanbenwelleMapfen  ...•.■•.••..•••>•••«..•.•..  lO' 

Länge  n    . .  22* 

Länge  der  Schrauben  welle  (Druckwelle)  20' 

*  •  eratwi  Zwiechenwelle  W 

•  •  sweNaB       «        •..  .•  •«......  4S' 
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L&nffe  der  Druckli^r  ..•  88*/«" 

Omaomm,  innerer,  du  DnwkciQg«   10" 

n         äusserer,  n         »   14" 

Anzahl  der  Druckrüiffe  der  Welle   11 

Druckringfläche     829- 4 

Darchmesser  der  letzten  SchraubenwdUen  sammt  Metallfutter   10'/«" 

Lüige  der  Pockholzstreifen  im  Stevenrohre  (sowohl  aussen,  als  an 

der  Innenseite)     24" 

Länge  der  Pockholzstreifen  in  den  Hängelagera  der  Schraubenwellen  64" 

Länge  eines  Kreuzkopfschleinagen   8" 

Breite   •  •  »    6" 

Fläche  n  5  f.    48Q" 

Durchmesser  der  Luftpumpe   24" 

Hub  «         ».   -   26" 

Fliehe  der  Saugventile  der  Luftpumpe   226 -2Q" 

•      •  Druckventile  »       n    164Q" 

JHudunener  der  Laftpumpcn-Kolbonstangen   3" 

»        des  DampfcjUndexs  der  Lomompe  20^ 

Hab  •         »  »        •   2ft" 

Ihnehmeeier  der  KotbenetMigen  dleees  Dimpfcgrlliidm  

Ansahl         •         •  n  «   •   t 

In  1  Minute  gelieferte  Waesermenge  einer  Centrifugal-KühlwMMipampe  2800  Gallonen 
Bnreluiieiaer  des  Ausströmungsrohres  der  Kühlwasscrpompen  . .  •  14" 

•        der  Dampfejlinder  der.Kflhlwiuaerpumpen   11" 

Hub  n  «  f«  •  •   9** 

Wirksame  Länge  der  Condensator-Kühlröhren   8'  G'/i" 

Aeusserer  Dnrchmesser  der  Condensator-Kühlröhren   V." 

Anzahl  der  Condensator-Kühlröhren   8024 

Totale  Kühltläche  der  Condensatoren   4225 -2G' 

Aeusserer  Durchmesser  des  Hauptdampfrohres   12'/«" 

Durchmesser  der  Schranbenpropeller  (System  Hirsch)   12« 

Eintrittfiteigung  der         ■   17' 

MittL  Steigung   n  »      19' 

Austrittsteigung  n  *   *.   21' 

Zahl  d«r  FlQgcT  eines  Schraubenpropellers   4 

Orösste  Länge  der  Flügel  in  der  Acheenriclitang   29" 

Kleinste   »       n      n      m    «        •   9'/«" 

Länge  der  Flügel  an  der  Nabe  in  dir  AdueuildltlUIg   21*87" 

Oberfläche  der  Flügel  einer  Schraube  >  

Länge  der  Propellemabe   80** 

ypraerer  Dmeunener  der  PtopeUnBAbe   19" 

Hinterer        •         •        »    16'' 

OrSnter        m         „         •    Sl" 

Ahstand  zwischen  den  Endscbotten  des  MascbineoiMUDflt   86'  6" 

Breite  (queraehiffi»)  am  Haschinenfundamente   89' 

■  •        unter  dem  Hauptdeck   82' 8" 

AtHMMer  Atofamd  der  8dhiri»ergeliiiiie  einer  Maschine  (langsclnffs)  . .  14' 

•  «       «  »  der  Maschinen  (qnenchifiii).« .  80' 6" 

Abstand  der  Sehrftubenwellenmittel   18' 

Totale  Höhe  der  Maschinen  über  dem  Fundamente   12'  1*/«" 

Höhe  des  Maschinenfundamentes  über  dem  inneren  Schiffsboden   11" 

Höhe  des  Kurbelachsenmittels  über  dem  Mascbincnfundament   80** 

Atatnd  iviieiwii  d»  MitlelliiieB  d«r  Hoch-  oad  Miedeidmekeylinder  b\ 

Dtr  tarn  Betriebe  nöthige  Dampf  wird  tod  sechs  Kesseln  gleicher  GrBese 
erzengt,  welche  —  drei  auf  jeder  Bordseite  —  vor  den  Maschinen  installirt 
sind ;  der  Heizraiim  liegt  zwischen  den  Kesseln,  langschiffs.  Sie  k(3niien  aadl 
jeder  für  sich  oder  gruppenweise  mit  jeder  der  beiden  Sch rauben maschinen 
gebraucht  werden.  Die  zwei  hintersten  Kessel  eudlich  kunnen  auch  aus- 
seUitMlioh  (und  aaeh  jeder  llr  ifadi)  als  AoxilisilMml  ftr  den  Dienst  der 
▼enAilatona  und  Pompeo  in  TUtigknit  gesetrt  wifdin.  Jeder  der  Kessel  nilit 
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auf  zwei  schmiedeisernen  sattelförmigen  Gestellen,  die  im  Schiffe  befestigt  sind 
und  ist  auf  selben  gleichfalls  festgemacht.  Die  einzelnen  Sattel  der  Kessel 
einer  jeden  Bordseite  sind  untereinander  (laugschiffs)  verbunden,  so  dass  also 
eigentlich  je  drei  Eossei  auf  zwei  grossen  Supporten  zu  stehen  kommen.  Die 
Banchabsflge  der  Kenel  einer  Jeden  Bordseite  sind  sn  einem  Abioge  Tereinigt ; 
diese  zwei  Hsuptabzflge  münden  dann  in  einen  Kamin,  welcher  senkreelit 
zum  Kiele  steht.  Die  Platten  der  Heizflur  und  der  Gänge  sind  aus  geriffeltem 
Eisenblech.  Die  Kesselgarnituren  sind  die  üblichen ;  die  Darapfeutnahme  erfolgt 
durch  (bei  Kesselhavarien)  sich  selbstthätig  abschliessende  Ventile.  Alle  dem 
Feuer  uicht  ausgesetzten  Blechverbiudungen  der  Kessel  sind  doppelt  genietet; 
die  Bleche  der  ejündriechen  Keeseltheile  shid  an  den  Nahten  behebelt,  stoeeen 
stampf  aneinander  and  sind  mit  doppelten  Nahtatreifen  nnd  Eettennietong  mit  ein- 
ander Terbunden;  an  den  Stfisaen  überlappen  sich  jedoch  die  Platten  der  Kessel- 
hülle. Die  Enden  der  Kessel  sind  untereinander  verbunden.  Auf  jeder  Bordseite 
sind  zwei  Danipfsanunlcr  angoordnet.  welche  in  den  zwischen  den  Kesseln  oben 
verbleibondeu  Eäumeu  und  zwar  mit  ihren  Achsen  paiallel  zu  den  Kessel- 
achsen  liegen.  Die  nach  den  Bordwänden  an  liegenden  Enden  der  Dampf- 
sammler sind  je  dareh  ein  Bohr  mit  AmOiar^KesselabsperrrentUen  verbanden, 
während  von  den  anderen  Enden  der  Dampfsammler  je  einer  Bordseite  Zweig- 
röhren zu  einem  Ueberhitzerrohre  gehen  ,  welches  längs  der  Kessel  durch  den 
Kauchabzug  hinzieht^  das  Ueberhitzeirohr  mündet  dann  in  die  Haupt- 
dampfleitong. 

Die  Hanptdimenaionen  der  Dampfkessel  —  in  engUaehem  Haas  —  sind 


Keneldaiehnueser   IS'  4'/, ' 

Innerer  n   12'  3" 

Aeusserc  Kessellänge  (cxcl.  Fcuertbürun)   9'  lO*/«" 

Zahl  der  Feuer  dnes  Keeeels   8 

Innerer  Durchmesser  des  Heizranmes   38" 

Länge  de«  Ueizraume»   • . .    7'  8" 

Diok«  der  Hüllenbleche   'L" 

«I      n    Rohrplatten  und  der  Endbleche   7»" 

n      «    Feuerbleche  >••••   '/," 

n      n    Wände  der  Umkehrkaminer  

Zahl  der  Siederöhien  eines  Kessels   810 

Länge  der      r<  n        n   7'  3" 

AeuBserer  DurcbmeBser  der  Siederdhren   3" 

DarohOMMier  der  Sicherheitsventile   6" 

n         •   Absperrventile   B'^," 

•         •    Ueberhitzerrohre  •   6" 

»         1»    Auxiliar-Absperrventilc   27t* 

«         «1    Durcbpressvcntile   2'/j* 

»         •   Abschäamvcntilu   2" 

n         m    Spei»©-  und  der  Durchpressröhren    3'/," 

M         n   Aoschänmröhren   2" 

«        »  Dampfeamnlar   36* 

Länge  n  n    8'  6" 

Dicke  der  cvlindriscben  Uiillo  der  Dampfsammler   */•" 

•  eMnen  Winde        •  »         ...    V?" 

Rustl finge     6'  6" 

RoKtbreite   3'  2* 

Mittlere  Höhe  der  Fcaerdeoke  llbar  den  Best   20'/,'' 

Rosttiach«.'  eines  Kessels   61  öQ' 

Totale  Heizfläche  eines  Kessels   1463 -sn* 

»»    Ueberhitzangsfläche   S29*2n' 

VeEbiltnis  d«r  Boit-  aar  Heiifliohe.   1  in  S3-7» 
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Durchmesser  dm  Kamins  8'  3* 

Totale  Kaminhöbe  (vom  Koste  ab  gemewea)   60' 

Gewicht  des  in  einem  Kessel  entnattenoD  Seewaasen  bei  6*  Waaier- 

stand  über  den  Röhreu  14'6  Tonnen 

Verhältnis  des  Kauminhaltee  dei  Hochdrnckqrlinder  sa  jenem  des 

totalen  Damnfranmes   1  m  48*6 

AWiHld  SWiMhm  diO  Querschotten  des  KaatelnwaMl  (langschiffs)  ...  41* 
n  n        n   Längsschotton  »        •         (^aerschifis). . . .  W 

Von  den  Kesseln  langschiffs  eingenommene  Länge   40* 

Breite  des  Heizraumea  auf  dor  Flur   11* 

Abetand  des  höchiten  Theilee  der  iUsaelh&Uea  über  dem  inneren 

Schiffsboden  ^   IS'  5*» 

Fassangsraam  dor  Kohleotnagazinö  (42-5M'  s  1  Tonne)  831 -8  Tounen 

Der  KohlenTorrath  reicht  bei  Vollkraft  (Qr   6 '98  Tage 

m         «  «      «  10  Knoten  Geschwindigkeit  fttr   10*87  Tage. 


Das  Dampfsteaer  ist  nach  Sickle*8  Patent;  es  besteht  aas  zwei  Halb- 
tnmkeylindeni  fon  18^'  Dnrehmessery  welche  unter  einem  Winkel  von  90* 

^egen  einander  stehen  und  auf  einen  ober  ihnen  liegenden  Kurbelzapfen 
arbeiten.  Auf  der  zügehörigen  Welle  sitzt  eine  zur  Aufnahme  der  Kette  be- 
stimmte, mit  entsprechenden  Vertiefungen  für  diese  ausgestattete  konische 
Trommel  fest;  diese  Trommel  ist  so  construirt,  dass  wenu  das  Kuder  ganz 
an  Bord  liegt,  der  wirksame  Hebelann  doppelt  so  gross  ansfällt,  als  im  Falle, 
nwR  es  dch  mitteehilb  befindet;  hiedarch  kum  das  Bnder  die  meiste  Kraft 
aasüben,  wenn  der  Widerstand  am  gröseten  wird.  Der  Dampfstenerapparat 
befindet  sich  im  vorderen  Thurm.  Ausserdem  ist  ein  zweiter  Dampfsteuer- 
apparat, Manton's  Patent,  aufgestellt,  welcher  vermittels  einer  Schraube 
ohne  Ende  und  Steuerrad  direct  anf  den  Ruderkopf  wirkt. 

Wie  aus  vorstehender  Beschreibung  entnommen  werden  kann,  werden 
die  Verein^ten  Staaten  in  dem  Miantonomoh  ein  sehr  tüchtiges  Kriegs- 
schiff besittSB;  dasselbe  bietet  dem  Gegner  ein  sehr  Ueines  Ziel,  nnd  wenn 
seine  Thflrme  etwa  mit  SO  Tonnengeechfltzen  aisgerfistet  werden,  welche  (wie 
hei  den  Versuchen  in  Meppen)  einen  20-z5lligen  Panzer  durchschlagen,  so 
wird  es  eine  Achtung  gebietende  Artillerie  besitzen.  Es  hat  zwar  den  An- 
schein ,  da.s3  noch  keinerlei  Vorrichtung  für  den  Gebrauch  von  Torpedos  auf 
diesem  Schiffe  getroffen  wurde,  doch  wii'd  ohne  Zweifel  auch  darau  gedacht 
"wofden  sein.  Der  Miahtohomoh  ist  in  seiner  ganzen  Anlage  bemerkenswert 
originell  nnd  keinem  Schiff  der  alten  Welt  fthnlich ;  das  Sy^m  der  Monitors 
■eheint  m  ihm  aaf  den  erreichbarsten  H&hepnnkt  der  Vollkommenheit  g^raeht 
ta  sein. 

Besonders  glücklich  kann  der  Entwurf  der  dieses  Schiff  treibenden 
Zwilüngsm<i.schiue  genannt  werden ,  und  zwar  sowohl  was  die  Aufstellung 
tlhefiiaopt,  alt  die  Absonderung  allor  Hüfsmanoliiaoa  nnd  Pnmpen  von  den 
eigentlichen  Betriebsmaschinen  betrifft ,  welche  Anordnimg  an  jene  der 
Maadunen  der  neoesten  Tatrow*schen  Torpedoboote  lebhaft  eiinnert. 

In  der  Zeitschrift  „The  Engimeer*^  ?om  16.  April  1880.  welcher  die 
vorstehenden  Daten  entnommen  wurden ,  fehlen  einige  die  Maschinen  des 
Miantonomoh  betreffenden  Angaben,  sowie  die  Namhaftmachang  der  erwarteten 
Schiffsgeschwindigkeit  bei  voller  Kraft. 

Durch  ZusammenhaltuDg  der  gebotenen  Daten  lassen  sich  diese  fehlen- 
den Punkte  jedoch  mit  demlicher  Genanigkeit  ansmittein.  So  ergibt  sich  ans 
den  Angaben  über  den  Kohlen vorrath  und  Ober  den  Kohlenverbrauch  bei  10 
Knoten  Geschwindigkeit,  dass  der  Muntohomoh  bei  Toller  Kraft  stflndlich 
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nicht  viel  mehr  als  12  Knoten  zurücklegen  wird.  Nimmt  man  ferner  an,  dass 
die  Schiffsgesrhwindiu'keit  für  jede  Umdrehung  der  Schraube  gleich  der  Ein- 
trittssteiguDg  ausfallt,  was  in  den  meisten  Fällen  mit  ziemlicher  Genauigkeit 
satrillt,  nnd  daaa  der  Slip  der  Schnoben  bei  ganzer  Kraft  etwas  grOeeer,  bei 
halber  Kraft  dagegen  etwas  kleiner  als  20%  sein  wird,  so  ergeben  sich 
folgende  Umdrehungszahlen  der  Maschinen  in  der  Minute  bei  voller  Ereft 
(12  Kuoten)  72  bis  75,  bei  halber  Kraft  (10  Knoten)  57  bis  GO. 

Die  Dampfspannung  in  den  aus  Eisen  hergestellten  Kesseln  ist,  wenn 
man  viui  den  Wandstärken  der  cylindrischen  Kesseltheile  ausgeht,  (und  auch 
die  Durchmesser  der  Eurbelachsen  und  der  Schrauben  wellen  in  Betracht  zieht), 
mit  hoher  Wahrecheinliehkdt  nur  $0  Pftmd  eogL  per  QuadiatsoU. 

Die  indidrte  Leistung  der  Maschine  bei  voller  Kraft  wird  (mit  BAck- 
sicht  aof  die  QOb»  der  BostflSche,  der  Heisfliche  nnd  der  Condensator^ 
KfihliUche)  beiläufig  2600  Pferd olcnft  hebragen.  Mit  Bezog  auf  diese  Lei- 
stung —  f^r  welche  übrigens  der  angegebene  stündliche  Kohlenverbrauch  nur 
1*8  Pfund  engl,  für  jede  Pferdekraft  sein  wird,  was  schon  eine  Compound- 
maschine  der  besten  Construction  repräsentirt  —  erscheint  das  totale  Ma- 
schinengeideht  ind.  Kessel,  Keeselwasser,  ete.  abnorm  hoch  angegeben,  mid 
selbst  ittr  den  FaU  anwahrseheinlich,  wenn  slle  an  Boid  iastaUirtsn  Hilih> 
maschineu  in  diesem  Gewichte  inbegriffen  wären ;  wir  möchten  die  besflglichSB 
Zahlen  daher  einer  vorsichtigen  Anfiiahme  empfehlen.  — *F. — 


Ein  nenes  franzötiaehes  Torpedoboot  Das  von  Herrn  Augustin  Kor- 
mand  ra  Havre  erbsnte  Torpedoboot  Kr.  47  Tsrlisss  am  8.  Mai  den  Hate 
▼on  Havre,  nm  seine  eiste  Probefahrt  so  untemshmen. 

IMesss  Boot  nnteischeidet  sich  von  den  anderen  ans  Havre  erbanten  dmth 

zwei  neue  Vorrichtungen.  Die  erste  besteht  in  einem,  j^lcich  einem  Bugspriet 
gestellten  Mäste,  der  den  Namen  Stossabhalter  {iampon  de  choc)  führt.  Dieser 
Mast  ist  horizontal  auf  Deck  angebracht  und  überracrt  den  Vorsteven.  Der 
auf  Deck  aufruhende  Theil  ist  zu  beiden  Seiten  mit  einer  starken  Spiralfeder 
ans  Stahl  vereehen.  Beim  Anftreffen  anf  ein  Schiff  dehnt  das  Bugspriet  diese 
beiden  Federn  ans  nnd  trifft,  in  Folge  des  Stesses  auf  Deck  znrflekweichend, 
aof  eino  Stahlplatte,  die  als  Puffer  dient.  Wegen  der  Elasticität  der  Federn 
bricht  das  Bugspriet  nicht  und  das  Vorschiff  ist  gesichert.  Ausserdem  trägt 
das  Bugspriet  noch  etwas  ausserhalb  des  Vorstevens  zwei  blinde  Eisenstreber, 
die  ebenfalls  dazu  bestimmt  sind^  den  Bug  zu  schützen.  Die  zweite  neue  Vorrich- 
toag  ist  ein  vone  anf  Deck  angsbraehtes  langes  Blechrohr,  das  in  seinem  oberen 
Theile  offen  ist.  In  diesem  Bohre  befindet  sich  eine  Eisenspiere,  an  deren 
Ende  der  Torpedo  befestigt  wird.  Mittels  einer  aussenbord  befindlichen  Winde 
wird  diese  Spiere  ausgelegt.  Sobald  dieselbe  den  Vorsteven  auf  eine  bestimmte 
Länge  überragt,  neigt  sie  sich  in  Folge  ihres  Gewichtes  und  senkt  sich  auf 
beiläufig  2 '  5  "y  unter  den  Meeresspiegel.  —  Der  Torpedo  ist  sowohl  für  auto- 
matische als  fStr  elektrische  Willenszflndnng  eingerichtet.   (nL§  YadU,u)  C. 
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Hit  vaä  BbiM  und  die  Wiriamgen  des  Winde«  auf  den  Meeresspiegel. 
Von  Hngo  Lentz,  Wasserban - Inspector  in  Coxhafeo.  Hamborg,  bei  Otto 
Meissner,  1879. 

Vielen  unserer  Leser  dürfte  es  bekannt  sein,  dass  Hogo  Lentz  schon 
im  Jahre  1874  mit  einer  grössern  Abhandlung  über  denselben  Gegenstand 
vor  (las  Publicum  getroten  ist.  Das  hier  zu  besprechende  Buch  darf  nun 
keinesfalls  als  eine  wiederholte  Auflage  jener  Schrift  betrachtet  werden.  Es 
ist  vielmehr  ein  volttommen  neues»  von  echt  wissenschafklichem  Geiste  dorch- 
dmngenes  Werk,  welches  sich  zum  grossen  Theile  anf  eigene  Beobacbtongen 
und  Berechnungen  des  Verfassers  stfltzt  nnd  die  wichtigsten  Resultate  der 
jdngsten  Forschnogen  umschliesst. 

Hngo  Lentz  scheint  sich  als  Hauptaufgabe  gestellt  zu  haben:  die  Er* 
gebnisse  der  Theorie  — oder,  genauer  gesagt,  speciell  der  Newton'schenTheorie-^ 
mit  den  Erscheinungen  in  der  Natur  zu  vergleichen. 

Zur  Orientirung  erlauben  wir  uns  zu  erinnern,  dass  Newton  und  die- 
jenigen, welche  seine  Lehre  ausgebaut,  Euler,  Be  rnoulli  etc.,  das  Problem 
der  OeieiteD  als  ein  „statisehes"  behandelt  haben.  Die  Oberlliehe  des  Meeres 
mnss  jene  Gestalt  annehmen,  bei  welcher  allenthalben  die  Resnltirende  der 
einwirkenden  Kräfte  in  die  Normale  fallt.  Da  aber  diese  Kräfte,  soferne  sie 
von  der  Stellung  und  Entfernung  der  Himmelskörper  abhangen,  für  jeden 
Punkt  der  Erde  ihre  Richtung  und  Intensität  unablässig  ändern,  so  kommt 
das  Gleichgewicht  nie  zuwege,  sondern  es  findet  continuirlich  eine  Wasser- 
bewegang  von  enormer  Michtigkeit  statt'). 

Der  erste  nun,  weldier  die  Aufgabe  als  eine  hjdredynaiiiaehe  anfjsefasst»  . 
war  Laplaee,  nnd  sweifeUoa  näherte  er  sich  hiedarch  den  Vorkommnissen 

in  der  Natur.  Allerdings  —  um  den  Calcfil  zu  ermöglichen  —  musste  auch  er  die 
•infachen  Hypothesen  seiner  Vorgänf,'er  beibehalten:  die  Erde  sei  ganz  mit 
"Wasser  bedeckt  und  dieses  habe  überall  dieselbe ,  im  Vergleiche  zum  Kadius 
verschwindend  kleine  Tiefe.  Berücksichtigt  man  noch  den  Mangel  einer  sicheren, 
allgraieiA  ferwendbaren  Wellentheerie  nnd  die  Störungen  durch  meteorologische 
Vorginge,  so  wird  man  sich  kaum  darflber  wundem»  dass  auch  die  La^  - 
place'sche  Lehre  idcht  flberall  eine  befriedigende  Ueberelnslimmung  der  that- 
sächlichen  Erscheinungen  mit  der  Rechnung  zu  erzielen  vermochte,  üebrigens 
verschmähten  auch  die  grossen  Empiriker  Whewell  und  Lubbock  die  Be- 
nützong  der  Ideen  Laylace's  nicht  und  ebenso  verhielten  sich  fast  alle  spä- 
teren Forscher^.  Anf  fiads  deredbeii  Lehre  steht  denn  anch  Sir  William 
Thomson« 

Den  genannten  beiden  Gelehrten  Whewell  und  Lubbock  gebührt  das 
unstetbliche  Verdienst,  den  indnctivea  Weg  der  Üntersnchung  anf  breiterer  Spur 


*)  n lieber  da«  absoiiUe  Mass  der  täqUchen  Wasscrverschichnng-^  —  3*  Fiat* 
höhe  supponirt  —  vergleiche  B  es  sei's  Vorlesungen,  pag.  1C6,  Hamburg  1848. 

*)  Die  Erfolge,  welche  Stahlberger  uud  Kieklcr  auf  Baals  der  Laplace- 
schen  Theorie  errangen ,  sind  wohl  tiuii  Im  Gedftditaisse  unserer  Leaar.  (VeigL  die 
Berichte  der  Adria-CommiMioD.) 
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verfolgt  zu  haben,  als  ihre  Vorgänger.  Gegenwärtig  finden  wir,  neben  Lenli, 
Thomson,  Beechoy,  Haughton  .  T  ylo  r,  Borgen ,  Sch  m  ick  noch  viele 
andere  mit  dem  so  wichtigen  und  theoretisdi  Ii* K-h interessanten  Prubleinc'  ^ier 
Gezeiten  beschäftigt.  Wii*  können  nicht  uuiliiu,  au  dieser  Stelle  uuck  auf  die 
Besoltito  lünzoweisen ,  welche  kanHeh  Börgen  mit  Hilfe  der  Airy'sclieii 
WeUenfbeorie  ertielte'}. 

Die  kone  Einleitang  tu  Lents*  Werke  enfhftlt  eine  gedrlogte  Skine 

(lor  historischen  Entwicklung  unserer  KenntDlBBe  über  die  Gezeiten  oder,  wie 
der  Verfasser  schreibt,  über  die  ^Tiden"').  —  Auf  WheweUs  und  Lub- 
bock's  Aussagen  gestützt,  wird  der  I.apl  a  ce'schen  Theorie  nur  eiue  geringe 
praktische  Bedeutung  beigemesäeu  und  daher  auch  im  folgenden  I.  Abschnitte 
aasschliesslich  anf  die  Newton'sche  Anschaanngsweise  Böcksicht  genommen. 
—  Energisch  tritt  der  Terfiuser  dem  Missbranche  entgegen,  welcher  von  Seite 
mehrerer  Antoren  mit  den  ,,cotidal  Hnes'^  oder  (nach  Berghaus)  „Isora- 
chien"^)  getrieben  wird.  Lontz  citirt  die  Worto,  welche  Whewell  selbst, 
nach  fünfzehnjähriger  rastloser  Bemühung  äusserte  :  ..Ich  sehe  ein,  dass  alle 
Versuche,  solche  Liuieu  quer  über  einen  weiten  Ocean  mittels  Beobachtungen 
an  seinen  Ufern  sn  ziehen,  völlig  wertlos  sein  mfiasen"  Nun  wurden  i&er 
die  eotiääl  Unes  ohne  wdterer  Basis  noch  Terrollstindigt  und  erginst,  nnd 
gingen  endlich  als  wertlose  Fhantasiegebilde  sogar  in  Schnlwerke  flberi 

Der  I.  Abschnitt  behandelt  die  „Theoretische  Flut  und  Ebbe". 

Zahlreiche,  sehr  zweckmässig  entworfene  und  deatlich  ausgeffihi-te  Zeichnungen 
unterstützen  die  klare  und  lichtvolle  Darstellung,  welche  geradezu  gar  keine 
Ansprüche  an  die  physikalischen  oder  mathematischen  Vorkenntnisse  des  Lesers 
stellt  und  dennoch  an  Präcisiou  und  Kürze  kaum  mehr  etwas  zu  wüuschen 
flbrig  Iftsst.  Sogar  das  Newton*sche  Gravitationstheoiem  wird  nicht  als  be- 
kannt vorausgeeetsty  sondern  citirt,  und  die  wenigen,  gans  elementar  gehal- 
tenen Rechnungen,  welche  dem  Herrn  Verfasser  nnerlftsslich  schienen,  wurden 
aus  dem  Haupttexte  ausgeschieden  und  in  die  dem  Werke  angehängten  An- 
merkungen^' verwiesen.  Lentz  wendet  sich  also  an  das  grosse  Publicum  und 
löst  hiebei  seine  schwierige  Aufgabe  mit  seltenem  Erfolge. 

Die  engen  Grenzen  der  Bernoulli'schen  Theorie  werden  überschritten, 
da  nicht  nnr  die  FlntweUe  am  Aequator,  sondern  auch  jene  aof  beliebiger 
Breite  nur  Besprechong  gelangt.  ^  Der  Einfloas  der  DedinatioD  des  Flnt  er- 


*)  Dr.  CBörgen:  ^Ueber  die  tätliche  Ungleichheit  in  den  Cezeiteu,  und  eitie 
Abhängigkeit  demXben  von  der  (^eschmndiakeit  der  üewafung  des  Mondes  in  semer 
Bahn.  —  AwnakH  der  Hydrographie  und  mariHmen  Meteorologie.  1880 ,  Hft  IL 

^)  Lentz  leehtfertigt  den  Gebrauch  dieses  Wortes,  indem  er  angibt,  dass  das- 
selbe für  gewisse  Gomposita  der  deutschen  Sprache  uneutbehrlich  seL  £s  d&ife  nicht 
all  Fremdwort  betraentet  werden  ,  da  es  »Tid«  mit  dem  lungcn  i-Lant  und  nicht 
«Teidt«  auagosprochen  wird,  wio  dies  bei  einem,  bloss  in  der  Seemannssprache  einge- 
bürgerten englischen  Ausdrucke  gewiss  der  Fall  wäre.  Dieser  Meinung  scbiiesst  sich 
aueh  Gustav  Leip  cid  tan.  (Vcrgl.  Oscar  P  es  chel*«  ftPhysische  Erdkunde",  7.  Lieferung, 
pag.  14.)  —  im  Holläudischen  lautet  das  entsprechende  Wort  vGetijden>^. 

*)  Herr  Leipoldt  ist  bemüht,  statt  oieMs  wenig  beseichneoden  Wortes  den 
Ausdnick  tiHomoplerotcn»  einzuführen. 

')  In  der  JortäLtzung  lautet  es  im  englischen  Text:   «         Tkis  conchtHon  4» 

further  eonfirmed  by  our  (inding,  that  if  we  do  draw  cotidal  lines  across  tcide  oceans^ 
oe  fbr  instance,  the  Atlaniic,  theg  do  not  agree  toith  Udes  observed  cU  islatids  in 
the  mid^ean,  wiihout  ascrihimj  to  the  lines  «imH  fiexmres  OB  depri9e  tlkem  af  oll 
simplicitgt  i**^  *>m>^  reqmre  further  emdence*. 
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zeugenden  Gestirnes  findet  eine  sehr  deutliche  Behandlung,  und  es  ist  somit 
aach  die  tägliche  Ungleichheit  beschrieben,  wie  sie  sich  durch  die  Ungleich- 
missiglreiteD  in  der  Zeit  äu  BinlfittM  und  in  der  BDIm  der  Iwiden  Finten 
desselben  Te^  ergeben  mflsste,  wenn  in  der  Katar  genan  nnd  «useUiees* 

lieh  die  von  der  Newton'schen  Theorie  in  Betracht  gezogeneii  Yerhälhiisse  und 
Kräfte  vorhanden  wären, —  Die  bekannte^  von  Laplace  construirte  Radlinie 
benennt  Lentz  sehr  zutreffend  das  „Profti  des  theoretischen  Wasser- 
standes''. 

Der  II.  Abscliiiitt  „Flut  and  Ebbe  iu  ilei  Natur''  ist  der  um- 
fangreichste des  Werkes  und  umfasst:  Ä)  die  Tiden  im  Atlantischen  Ocean, 
in  der  Ostsee,  C)  im  mittellftndischen  Heere,  D)  im  Miehigan-See  nnd 
E)  in  den  anderen  Meeren.  Auch  dieser  Absclinitt  ist  durchweg  populär  ge- 
halten und  mit  erläuternden  Figuren  reicli  ausgestattet.  Wir  finden  eine  Karte 
der  cotidal  Unes  nach  W  he  well  von  den  Küsten  Englands,  Frankreichs, 
Hollands  etc.,  eine  sehr  interessante  graphische  Darstellung  der  mittleren 
Fluthöhen  längs  der  Ostküste  Nordamerikas ,  zahlreiche  Wiedergaben  von 
Flnteorren  n.  dgl.  m.  —  Der  Text  enihUt  mne  Beihe  lebhiAer  Schfldemngen, 
wir  machen  bcispielswciso  auf  die  Beschreibung  der  Cuxhavener  Flnt  auf- 
merksam, und  viele  dem  jeweiligen  Zwecke  entsprechende,  ?om  Autor  raeam- 
mengestellte  Tabellen. 

Die  Erscheinungen  worden  untereinander  und,  wo  thunlich,  auch  mit  den 
Resultaten  der  Theorie  verglichen.  Die  hiebei  auftretenden  Widersprüche  sind 
so  klar  besprochen,  dass  der  Leser,  angesichts  des  jüngst  gewonnenen  Obser- 
vationsinaterialeB  kaum  geneigt  sein  dfirfte,  dieoenMii  iimIi  dem  Vorgänge  La^ 
place*s  unter  die  „dTtoslanees  «Mflessotree"  au  verweisen*  Der^dohen  kri- 
tischen Untersuchungen  begegnen  wir  im  §.  7  „Einfluss  der  Entfernung  und 
Declination  der  Sonne",  im  §.  9  „das  Alter  der  Tiden"  und  an  vielen  anderen 
Orten.  Der  Autor  steht  hiebei  meistens  auf  Basis  seiner  eigenen  For- 
schungen. 

Daäs  die  Existenz  der  Ebbe  und  Flut  iu  der  Ostsee  seit  den  sorg- 
fiUtigen  Untersuchungen  Hugeu's  ausser  Zweifel  steht,  dürfte  wohl  den 
meisten  unserer  Leser  bekannt  sein,  vielleieht  aber  minder,  daea  in 

jüngster  Zeit  auch  die  Tiden  im  relativ  wenig  ausgedehnten  und  geschlossenen 

Becken  des  Michigan  -  Sees  nachgewiesen  wurden.  —  Von  den  Thoilen  des 
Mittelmeeres  wurde  die  Adria  am  eingehendsten  in  den  Kreis  der  Besprechung 
gezogen.  Die  Veröffentlichungen  der  Adria-Commission  lieferten  das  Hateriale. 
Für  Fiume  fand  der  Autor  mittels  der  haimouischen  Analyse  als  Verh&ltnis 
der  Mend-  und  Sonnenflut  1*80,  also  um  etwas  weniger  als  Stahlberger. 
nDie  Tiden  des  Adriatischen  Meeres  und  Atlantischen  Oceansu  —  so  schliesst 
die  Beschreibung  der  Gezeiten  in  der  Adria  —  »bilden  also  in  jeder  Beziehung 
Gegensätze:  jene  sind  in  ihrer  äusseren  Erscheinung  verwickelt,  aber  ihrem 
inneren  Wesen  nach  von  theoretischer  Regelmässigkeit;  diese  gleichen  im 
Ansehen  den  so  einfachen  theoretischen  Aequatorialtiden,  ihre  Zusammensetzung 
iai  aber  von  einer  gecadein  Terwirrenden  üuegelmMgkeitl'' 

Der  HL  Abachniii  handelt  „Von  der  Wirkung  des  Windes 
auf  den  Meeresapiegel",  ~  also  sieherlieh  von  einem  sehwierigen  Thema, 
wie  sofort  eialenektet,  wenn  man  sich  die  Lücken  und  Mingel  unserer  Kennt- 
Diaee  nicht  nur  von  den  Luftbewegungen  selbst,  sondern  aueh  von  den  sie 
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bedingMidflii,  vwlliillg  noch  gani  mberechenbanD  Ursacheii  Yor  Avgtn  Uli. 

—  Vorerst  entwickelte  Lentz  die  Grundbegriffe  fl1)er  die  Wirknngsweise  des 
Windes  auf  den  Meeresspiegel.  Der  Einfluss  von  StOrmen,  als  der  am  leich- 
testen nachweisbare  uud  am  meisten  in  di»'  Augen  springende,  wird  besonders 
scharf  an  den  Erächciuungen  der  furchtbaieu  äturmüut  in  der  Ostsee,  vom 
üfoniober  1672,  dargelegt,  wobei  ein  augefügtes  Kärtchen  die  Aneeluuiüchkeit 
der  Beechxeibiing  wesentlich  fördert.  —  Femer  werden  die  mittleren  Wasser- 
stände von  dreizehn  Stationen  der  Nord-  und  Ostsee  mit  Hilfe  der  Besoltate 
des  preussischen  Nivellements  von  Memel  bis  Amsterdam  unter  einander  yer- 
glichen  und  das  sich  zeigende  Ansteigen  des  Niveau  gegen  Ostou  hin  den 
vorherrschenden  Westwinden  zugeschrieben.  Zahlreiche  Uuteröuchungeu  — 
begleitet  TOB  tabellarischen  ZnsammeosteUnngen  uud  graphischen  BeOagen  — 
hetwecken  die  Abhängigkeit  des  Wasserstandes  von  der  in  gewissen  PMioden 
vorherrschenden  Windrichtung  naehsQweiseo »  bescbiänken-ineh  jedoeh  giMrten- 
theils  auf  Cuxhaven. 

Bezüglich  der  Vcrsucbe,  die  Wirkungen  des  Luftdruckes  auf  den  Wasser- 
spiegel nachzuweisen,  wünscht  der  Verfasser,  dass  hiebei  die  Trennung  des 
Einflusses  von  Wind  und  Barometerstand  vorgenommen  werde.  Angesichts  des 
Buys-Ballot*schen  Gesetiies  will  uns  dieses  PostaUt  nicht  so  ganz  uner- 
fiUlbar  scheinen,  wenn  wir  bedenken,  dass  die  Luft,  im  Gegeneatie  nun 
Meereswasser,  nahezu  frei  über  die  Continente  abfliessen  kann.  Allerdings 
mOssteu  für  ein  so  schwieriges  Studium  töchtige  Meteorologen  mit  Geldmitteln 
im  englischen  Style  ausgerüstet  werden.  —  Das  über  die  Temperatur  des 
Meer  Wassers  gesammelte  Beohachtuugsmateriai  endlich  hält  Lentz  flii'  nicht 
ausreichend,  um  Schlösse  aof  die  dnroh  Wimeversohiedenhett  gehflditen 
Nivean-SchwankuBgen  zn  ennQglichen.  —  Zu  Bnde  dieees  Abschnittes  bemerkt 
der  Autor,  dass  die  Hebungm  Und  Senkungen  der  Meeresflächc.  welche  durch 
die  Anziehungskraft  der  Gestirne  und  durch  den  Einfluss  der  Winde  entstehen, 
die  mittlere  Höhe  der  See  uicht  uachhaltig  zu  ändern  im  Staude  scieu. 

Der  TV.  und  letzte  Abschnitt  enthält  nVcr^^leiche  und 
Schlüsse".  Das  Mass  und  die  Tragweite  der  Abweichungen  von  Theorie  und 
Praxis  werden  auf  Basis  des  in  den  vorigen  Abschnitten  gesammelten  Stofifes 
an  den  wichtigsten  bei  derFlnt«  und  Ebbeerscheinnng  ni  berflckaichtigenden 
Momenten  erörtert. 

Der  Verfasser  zieht  aus  den  Veröffientlichungen  des  Profossor  Thomson 

den  Schluss,  dass  dessen  versuchter  Nachweis  der  ,,Tiden  von  langer  Periode« 
(entstanden  durch  die  Einwirkung  der  Gestirne)  als  misslungen  zu  betrachten 
sei.  Unter  Berufung  auf  den  vorhergehenden  Abschnitt,  das  Ergebnis  einer 
neunjährigen  Arbeit,  behauptet  Leutz,  dass  diese  Tiden  auf  unregelmässige 
Schwankungen  des  mittleren  Wasserstandee  —  als  Folgen  meteorologischer 
KinfWIme  —  MrAekraffthren  seien. 

Qelegenilich  der  Betraditogen  Uber  das  ffFortMhieiften  der  filuftwaUstt 

finden  wir  Seite  176  bemerkt:  »Von  Lesina  bis  Zara  sind  nur  77  Meilen  und 

doch  erfolgt  der  Eintritt  des  Hochwassei-s  in  Zara  um  drei  Stunden,  zehn 
Minuten  spät<?r  als  in  Lesina.  Vou  Zani  bis  Fiume  ist  gerade  so  weit,  wie 
von  Zara  bis  Lesina,  aber  in  Fiume  ist  Hochwasser  nur  fünfzig  Minuten  später, 
als  lu  Za.raU'.  Hiebei  wäre  wohl  zu  berücksichtigen,  dubn  die  Gewässer  von 
Zara  gegen  Sfidost  und  Südwest  nur  durch  schmale,  theilweise  sehr  selchte 
Ouiftle  mit  der  Adria  xusammenh&Dgen;  dei'  braite,  gewöhnlich  beliüinoe  Weg 
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TOD  Nordwest  her  (via  Selye,  ülbo),  durch  welchen  aber  möglicherweise  dn 
•ntscheidendo  Flutwelle  von  der  hohen  See  hereintritt,  ergibt  für  Lesina — Zara 
eine  Distanz  von  etwa  130  nautischen  Meilen,  während  Lesina — Fiume  zu  bei- 
läufig 170  dieser  Meilen  angegeben  werden  kann.  Die  Station  nZarau  wurde 
Ton  Seite  der  Adria-Commission  nicht  errichtet,  um  das  Fortschreiten  der  Flut- 
ireUe  dardi  4to  ofba«  Adris  sb  itodireii,  nadani  ?ieliiehr  um  damltet  dl« 
durch  die  EHatoMntwkUiuig  bediflgtan  StOrongai  und  lDierfBnnz8&  anf- 
tnJbellen. 

Nahe  am  Schlüsse  dieses  Abschnittes,  Seite  181,  sagt  der  Autor:  «Durch 
die  Erkenntnis  der  Unanwendbarkeit  der  theoretischen  Folgerungen  auf  die 
Meere  unserer  Erde  sind  wir  um  eine,  wenn  auch  irrige  Vorstellung  ärmer 
geworden.  Wir  Mhea  die  FLutmilen  nicht  mehr  mit  Sonne  imd  Hond  mnd 
nm  die  Erde  reisen,  und  wenn  nne  ancb  dadurch  zugleich  die  exdrfickende  Last 
unzähliger  Hypothesen  abgenommen  ist,  so  sind  wir  doch  keineswegs  im  Stande, 
sie  ohne  Weiteres  durch  richtigere  Vorstellungen  zu  ersetzen . . . .  u  —  dann 
gleich  auf  der  folgenden  Seite:  nAlle  Eigenschaften  der  Tiden  finden  wir 
wechselnd  nach  Zeit  und  Ort,  aber  warum  hier  dieses  Verhältnis  der  Mond- 
snr  Sonnenllnt,  dort  jenes  stattfindet,  wannn  hier  stark»  nnd  dort  schwach» 
tfigliche  Ungleichheiten  auftreten,  warum  hier  die  Tiden  sich  Terspiten  nnd 
dnrt  nicht  —  das  Alles  wissen  wir  nicht«. 

Aus  diesen  Citaten  ist  der  strenge,  skeptische  Zog  erkenntlich,  welcher 
das  Werk  beherrscht.  An  mancher  Stelle  wird  dieser  Zug  zu  markirt,  und 
wir  pflichten  dem  Herrn  Autor  gewiss  lieber  bei,  wenn  er  aussagt:  nXewton's 
Genie  stellte  im  Gesetze  der  Anziehung  den  Grundgedauken  der  Theorie  der 
Flnt  und  Ebl»  ftr  ewige  Zeiten  ftsta  —  als ,  wenn  er  in  der  Vorrede  aa- 
kflndet:  nich  bin  dadurch  in  die  ungewAhnliehe  Lage  gekommen,  am  Anfange 
meines  Buches  eine  Theorie  umstbidlich  zu  entwickeln,  deren  Ümcichtigkeit 
ich  am  Ende  derselben  au  beweisen  unternehme.  Die  Theorie  ist  die 
Newton'sche. . .« 

Dass  übrigens  dieser  Aasspruch  nicht  so  ganz  wörtlich  zu  nehmen  ist, 
folgt  schon  aus  der  Art,  wie  nah  Lents  die  lukflnftigen  Fdnchungen  denkt 
Dienelben  soUten  In  dreifocher  Bichtnng  geacftehsii: 

a)  Theoretisch  wftra  ftbr  irgend  welche,  irgendwo  anf  der  Brde  befind- 
liche, geschlossene  Wassennasse  die  Oberfläche  im  Znstande  des  Gleich- 
gewichtes, f&T  verschiedene  Stellongen  von  Mond  und  Sonne  zu  ermitteln.  Der 
Leser  wird  nun  fragen :  Soll  hiebei  der  vom  Verfasser  aufgeforderte  ^gewiegte 
Mathematiker^  das  Gravitationsgesetz  und  die  Lehren  der  Hydrodynamik  an- 
erkennen oder  nicht?  Soll  er  im  Geiste  der  ngefallenenu  Lehren  Newton^s 
und  Laplace*»  ▼orgeben  oder  soll  er  auf  «inen  aadem  Meister  wariea,  der 
da  erst  kommen  wird?  Offenbar  meint  Lenta  das  erstere;  dann  ab»r  be- 
trachtet er  die  Theorie  nicht  als  ^gefallen«,  sondern  wünscht  nur,  dass  sie 
vervollkommt  werde,  wie  dies  schon  lange  vor  uns  durch  Maclaurin,  Ber- 
noulli  etc.  geschah  und  -—  wahrscheinlich  noch  lange  nach  uns  geschehen  wird. 

b)  Die  Untersuchung  der  Tiden  an  einzelnen  Uferstellen  wäre  wie  bis- 
lang fortzusetzen  und  das  Materiale  nach  der  Methode  der  harmonischen 
Analyse  au  Terwerten,  jedoch  bei  gebührender  Berftcksichtigung  des  fHnd« 
einflusaes. 

e)  Die  Verinderungen,  welchen  die  Flutwelle  während  ihres  Fortschreitens 
mn  einer  SteU»  t nr  anderen  nnterwwfen  ist,  wären  in  specielle  Untersuchung 
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n  luhen.  Der  Verfasser  glaabt,  dtfB  fQr  diesen  Zweck  vielleicht  die  tiefe  Mfli- 
dnng  des  St.  Lorenz-Stromes  die  geeignetste  Beobachtungslocalität  repräsentire, 
und  veranschlagt  die  Zahl  der  nothwendigen  Stationen  auf  miiidestons  fünfzig, 
um  die  jeweilige  Gestalt  der  Wasseroberfläche  mit  hiuläaglicher  Genauigkeit 
endrm  in  kttnntiL 

Die  »Anmerkongenu,  welche  auf  den  V.  Abschnitt  folgen,  beziehen 
sieh  auf  das  game  Werk  und  enfbalteD  Becfatfartigniigeii,  Brliaterangen,  Er- 
gänzungen... .  Diejenigen  Leser,  welche  mit  den  neuesten  UntersuchnngeQ 
nicht  yertrant  sind,  Qnden  im  Artikel  7  eine  Besprechung  der  harmonischen 
Analyse  von  Sir  William  Thomson.  Dieselbe  basii-t  auf  dem  bekannten  Helm- 
hol tz'schen  Satz,  nach  welchem  beim  Auftreten  zweier  gleichzeitiger,  harmo- 
nischer Schwingungen  von  den  Argumenten  m  t  nnd  n  t,  auch  Schwingungen 
▼on  den  Argumenten  (m  n)i  und  (m  —  m)  I  eneheinen.  Thomaen  eni* 
deckte  mit  Hilfe  dieser  Analyse  die  nhmiBokir  HdmhcUg  eompaund  aAalhw- 
«afor  tidesu. 

Den  Schluss  des  Werkes  bildet  die  An he  der  b«iiüt/lon  Quellen, 
welche  beweist,  dass  Lentz  die  einschlägige  Fachliteratur  in  umfassendster 
Weise  beheri-scht  und  für  sein  Werk  benfltait  hat. 

Die  Ausstattung  ist  in  jeder  Beziehung  eine  ▼orzngliche  und  der  Um- 
fiuig  dea  Boches  —  trete  des  seltenen  Beichtirams  an  Oedanken  ondWieder» 
iraben  —  ein  nissiger. 

Sollte  es  nns  gelingen»  durch  diese  Bespredtnng  einige  Leser  der  n  JfiT- 

^eUungenu  zur  Lectfire  des  Lents'schen  Werkes  anzuregen,  so  w^rde  uns 

dies  zur  besonderen  Freude  jjfereichen.  Wir  sprechen  unsere  beste  üeber- 
aeugung  dahin  aus,  dass  jeder,  sei  er  Fachmann  oder  Laie,  dieses  durchweg 
gediegene  Werk  mit  Nutzen  und  Befriedigung  lesen  wird,  wesshalb  wir  es 
denn  anch  anf  das  wflnnste  anempÜsUeB.  W. 


Die  explosiven  Stoffe,  ihre  Geschichte,  Fabrication,  Kigenschafken, 
Prüfung  und  praktische  Anwendunc^  in  der  Sprongtechnik.  Mit  einem  Auhang'e, 
enthaltend  die  Hilfsmittel  der  submarinen  Sprengtechnik  (Torpedos  und  See- 
minen). Nach  den  ueueäteu  Erfahrungen  bearbeitet  von  Dr.  Fr.  Bookman n, 
tediniseher  Chemiker.  Mit  31  AbbildongeD.  Wien,  Fest,  Leipzig.  A.  Hartleben*s' 
Verlag.  1880. 

Bei  dem  allgemeinen  Interesse,  welches  die  BzplosiTstoffe  gegenwärtig 
beanspruchen,  und  der  ▼ieleeitigen  Yerwendong,  welt^e  dieselben  überhaupt 
und  specieU  auf  militär  -  technischem  und  maritimen  Gebiete  finden,  muss  das 
Erscheinen  eines  Werkes,  welches  in  gemeinfasslicher  Sprache  den  Gegeustaud 
in  seiner  Gesammtheit  behaudelt,  willkommen  genannt  werden,  auch  wenn  es 
nicht  im  ganzen  Umfange  den  Ansprüchen  genügt,  die  mau  an  ein  solches 
Werk  SU  stellen  berechtigt  wlve.  Der  Antor  hat  die  Literatur  bis  in  die 
jüngste  Zeit  verfolgt  und  das  nmfiuigreiche  Materiale,  yermehrt  dnrch  private 
Mittheilungen  von  Fachgenossen,  mit  Sachkenntnis  geordnet  und  verwertet. 
Allein  das  Streben  des  Verfassers,  möglichst  popul&r  zu  sein  und  doch  viel 
zu  bieten,  Hess  ihn  nicht  immer  die  richtige  Wahl  des  StoflFes  und  des  üm- 
fanges  treffen,  in  welchem  der  eine  oder  andere  Theil  zu  behandeln  gewesen 
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wln,  ujid  ]|<Khigte  ihm  namentlich  in  dtn  <jagartraiit«ii  thaonitischen  Br* 

ürternngen  eine  Ausdrucksweise  auf,  die  keineswegs  präcise  genannt  werden  kann. 

Den  Inhalt  des  vorliegenden  Werkes  koniizeichuot  beiläufig  das  Folgende. 

Der  erste  Theil  ist  der  Behandlung  der  Explosivstoffe,  der  zweite  Theil 
der  praktischen  Verwendang  derselben  gewidmet.  In  einer  kurzen  Einleitung 
tagt  der  YerfittBer  das  Allgemeine  Aber  Explosifetoffe  «nd  die  Eigeoeehaften 
eiq^losivor  Körper  vor,  und  zwar  in  einem  Umfange,  wie  dies  in  einem  Werke 
geschohon  kann,  das  füj  einen  grösseren  Leserkreis  und  nicht  für  Fachmänner 
bestimmt  ist.  Ehe  ein  Explosivstoff  behandelt  wird,  werden  Gewinnung  und 
Eigenschaften  der  zu  seiuer  Darstellung  erforderlichen  Bobmaterialien  aus- 
f&hrlich  besprochen.  Mit  anerkennenswerter  Sorgfalt  sind  Eigenschaften  und 
YerwendingsweieeB  der  eimelneo  Biploeivstoffe  dargelegt.  lo  dem  iweHea 
Theile  flndii  der  Leier  die  gangbarsten  Regeln  und  Vorschriften  Ober  Ver- 
packung, Transport  und  Verwendung  der  wichtigsten  Explosivstoffe.  Der  An- 
bang: »Die  submarine  Sprengtechniku  genOgt  wohl  nur  sehr  bescheidenen 
Ansprüchen. 

Wir  können  nichtadeetoweniger  das  Buch  jedeniy  der  mit  Ezplosivkörpeni 
so  tbmi  bat  oder  sieh  Aber  diese  inteieeaaiiten  StoflSi  belehren  will,  empfUilfla. 

Dem  Nichtfachmanne  bietet  es  hinreichende  Belehrung  nicht  nur  Ober  Bereitung 
und  Eigenschaften  der  gebräuchlichen  Explosivstoffe  und  ihrer  Bestandtheile, 
sondern  auch  über  die  Art  der  Benützung  derselben  in  vorkommenden  Fällen; 
dem  Fachmanne  aber  wird  es  wegen  der  beigefügten  Literaturquelle  und 
namentlich  deshalb,  weil  ee  in  einem  relativ  engen  Bahmen  eine  reiche  Samm- 
hing  Ton  Zahlen  enthält»  die  man  sonst  oft  mit  vieler  Mühe  In  einzelnen 
Werken  und  Fachjoumalon  zn  sachen  bemfissigt  ist,  eine  willkmnmene  Er- 
giimmg  der  Fachbibliotbek  bilden.  M.  B. 


OMtsmleh  nnd  DMrtMMttml. 

Jioner  bis  einachlieBdkh  Mai  1880. 

JUumftiio  maritlimo  per  Tanno  1880,  compilato  per  eura  del  I.  £..Go- 
▼erno  marittimo  in  Trieete  e  del  B.  Govemo  marittimo  in  Fiomo,  30.  aiinala. 
gr.  8.  (Xn,  767  8.)  Triest.  Literar.-art.  Anstalt  haar  9.—. 

AlmaiiMh  fBrdie  k.  k.  Kriegsmarine.  1880. 16^  (Y.  S48  8.  m.  1  Tab.) 
Laibacfa,      Eleinmajr  A  Bamberg.  2.40. 

Bekanntmachnsg,  betreffend  die  Prüfung  der  Maschinisten  auf  See- 
dampfschiffen der  deutschen  Handelsflotte.  Vom  30.  Juni  1879.  gr.  4^  (8  8.) 
Hamburg,  Friedrichseu  6c  Comp. 

BerghauB,  Herrn.  Chart  of  tho  World,  containing  tlie  lines  of  oceanic 
mail  steam  communication  and  uvuriaud  routes,  the  international  aerial  and 
sobmarine  telegraphs  and'  the  prinoipal  traeks  of  sailing  ▼essels  etc.  9.  Aofl. 
8  Blatt.  ChromoUth.  gr.  Fol.  Nebst  BemsrknDgen.  gr.  9^.  (18  &)  Gotha, 
J.  Perthes^  13.^;  anf  Leinw.  17.—. 

Brunner,  Hauptm.,  Iisbior,  Mor.  Ritter  v.  Leitfaden  fQr  den  ünterrioht 
ia  der  bestftndigen  Befestigimg.  Zum  Gebranche  Ar  die  k.  k.  Miiitir-Bildongs- 
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anstalten,  CadettenBchukn,  dann  fär  Einjährig-Freiwillige.  (Mit  10  ÜUl  laL) 
3.  Aufl.  gr.  8".  (X.  118  S.)  Wien,  Seidel  &  Sohn,  baar  6.tiO. 

Bfitow.  Die  k.  deutsche  Marino  in  Organisation,  Commaado  und  Ver- 
waltung.   7  Liefg.  gr.  8°  Berlin,  Mittler  &  Sohn. 

Conze,  Alex.,  A.  Häuser  u.  O.Benndorf.  Neue  archäologische  Unter- 
suchungen auf  Samothrake.  Ausgeführt  im  Auftrage  des  k.  k.  Ministerium  für 
GoltoB  und  UntArricht  mit  Üntentllteimg  8.M.  ConflHi  Fbdndsbbbo,  Com- 
nandant  Comttencapittn  Kropp.  Mit  76  Tafeln  und  48  lUnstr.  im  Texte. 
2  Tble.  Wien  ld80,  Gerold*a  Sobn.  Fol.  124  pp.  230. 

BaboTieh  P.  E.,  Schiffban-Teclmiker,  Nautisch-technisches  Wörterbuch 
der  Marine.  Deutsch,  italienisch,  französisch  und  englisch.  Artillerie,  Astro- 
nomie, Chemio  etc.  umfassend.  Uerausg.  von  dor  Red.  der  Mittheilgn.  aus  dem 
Gebiete  des  Seewesens.  4.  Lfg.  gr.  8".  (1.  Bd.  S.  ^25—304.)  PoU,  Schmidt 
in  Comm.  Wien,  Gerold  &  Co.  baar  fä)  2. — . 

Döring,  Navig.-Lehr.,  W.  Der  Befrachter.  Ein  Berather  in  wichtigen 
Fragen  flEbr  SehüBNapittne,  Bbeder.nnd  Kanieiite.  Betaneg.  von  dem  naut. 
Vereine  in  Pmenlmig.  Hadi  den  neneelen  Quellen  bearb.  1.  Brgtonngiiieft 
gr.  8^  (72  8.)  Papenburg,  Bohr.  1.  (Hauptwerk  und  1  SappL  5. — .) 

Qeieitentafeln  für  das  Jahr  1881.  Eaiserl.  Admiralität.  HydrograpbiiebeB 
Amt.  8*.  Berlin,  MitUer     Sohn.  1.50. 

Handelsarchiv,  neues  Hamburger.  Sammlung  der  auf  Handel  und  Schiff- 
fahrt bezüglichen,  seitens  des  deutsehen  Reiches  und  der  Hamburger  Behörden 
erlassenen  Verordnungen  und  Bekanntmachungen.  Herausg.  auf  Veranlassung 
der  Handelskammer  in  Hambuig.  Jahrg.  1879.  gr.  8^  (X,  293  S.)  Hambuig. 
(Nolte).  3.—. 

Hikioh»  AkL  F.  Die  Donaa  von  ihrem  Ursprünge  bia  an  die  Mftndnng. 
Bine  Bdüldenmg  von  Land  and  Leuten  des  Donaugebietes.  Mit  200  (Holaadm.-) 
Ulustr.  und  einer  Karte.  9.— 17.  Lüg.  gr.  8^.  (8.  257—544.)  Wien,  Hart- 
leben, ä  —.60. 

Hellwald,  Frdr.  v.  Im  ewigen  Eis.  Geschichten  der  Nordpolfahrten  tod 
den  ältesten  Zeiten  bis  auf  die  Gegenwart.  13.— 19.  Lfg.  gr.  8°.  (S.  289  big. 
456  mit  eingedr.  Holzscbn.,  Holzschntaf.  und  lith.  Karten.)  Stuttgart,  Cotta, 
ä  —.50. 

Instruction  für  die  Schiessübungen  der  Matrosen  -  Artillerie  mit  Ge- 
schlitzen,  gr.  8°  (10  S.)  Berlin,  Mittler  A  Sohn.  —.30. 

Jahrbuch,  Berliner  astronomisches,  für  1882.  Mit  Ephemeriden  der 
Flaaeten  (1)  —  (199)  Ar  1880.  Henosg.  Yon  der  kOn.  Sternwarte  m  Berlin 
nnter  Bed.  von  W.  Foerster  and  F.  Tieljen.  gr.  8*.  (Z,  462  8.)  Berlin» 
Dfiamler'a  Vedag.  baar  12.^. 

Lederer,  Adolf,  k.  k.  Fregattenarzt.  üeber  specielle  ürsachen  der 
Häufigkeit  an  Erkrankangs-  und  Sterbefällen  bei  den  Soldaten.  (Separatabdrack 
aus  Dr.  Wittelshöfer's  „Der  Militärarzt"  (Nr.  2—5,  1880).  Wien,  1880. 

Liste,  amtliche,  der  Schiffe  der  deutschen  Kriegs-  und  Handelsmarine 
mit  ihren  Unterscheidungs- Signalen,  als  Anhang  zum  internationalen  Signal- 
buch. Abgeschlossen  im  December  1879.  Herausg.  im  Beichsamt  des  Innern, 
gr.  8*.  (128  SO  Berlin,  G.  Beimer,  cart.  1.—. 
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Lloyd,  germanischer.  Dentsche  Gosellschaft  zur  riassificirung  von  Schiffen. 
Internationales  Register.  1880.  Mit  1  Nachtrag.  Le.x.-8".  (LH,  264  u.  400  8. 
imd  Nachtrag  18  Bl.)  Berlin  (Mitscher  &  Rösteil),  geb.  baar  40. — . 

Mittheilnngen  aus  der  zoologischen  Station  zu  Neapel,  zugleich  eia 
fiepertorium  für  Mittelmeerkuudo.    Leipzig,  Eugelmann. 

NordpolArreiien,  Die.  A.  C.  Nordeuskjöld  s  1858—79.  Aus  dem  Eug- 
liachen.  gr.  8^  X-443  p.  Leipzig,  Brockhans. 

&aAg*  und  Uaartier-,  towie  AnciennnitfttiliBta  der  kais.  Marine  für 
di8  Jahr  1880.  (Abgesehlosson  am  1.  Deember  1879.)  Auf  BoÜbU  8r.  H^. 
des  Kaisers  und  Königs.  Red.:  die  kais.  Admiralittt.  gr.  8*.  (T,  117  8.) 
Borlin,  Mittler     Sohn.  2.—. 

Banohfasf,  Schiffbaa-Unteingwiear.  Uiberdeii8ehiibwiderstaiid.gr.  8*. 

ai  p.  Berlin,  Mittler  St  Sohn. 

Beiohi- Verordnungen ,  die  deutschen,  zur  Verhütung  des  Zosammen- 
Stessens  der  SchifiFe  auf  See,  über  das  Verhalten  der  Schiffer  nach  einem  Zu- 
sammenstüsse  von  Schiffen  auf  See  und  in  Betreff  der  Noth-  und  Lootsen- 
Signale  für  Schiffe  auf  See  und  in  den  Küstengewässem.  Zusammengestellt 
«of  Yaranlaaeoiig  des  kBoigl.  pnMe.  IQiueterinms  filr  HuuM  und  Qmrho. 
8*.  (S4.  8.)  Berlin,     Deoker.  ^.2a 

B«ye,  Prot  Dr.,  Theodor.  Die  WirheleMnne,  Tornados  wd  Wetter- 
säulen in  der  Erd-Atmosphäre,  mit  Berücksichtigung  der  Sturme  in  der  Sonnen- 
Atmosphäre  dargestellt  und  wissenschaftlich  erklärt.  2.  unveränderte  (Titel-) 
Ausg.  Mit  4  (lith.)  Stnrmkarten  zum  Gebrauche  für  Seelente,  30  Uolzschn. 
nnd  Lith.  gr.  8^  (XVI,  248  S.)  Hannover,  1872,  Rümpler.  6.—. 

Schiff,  Das.  Zeitung  für  die  gerammten  Interessen  der  Binnenschiffahrt. 
1.  Jahrg.  Dresden. 

Sohunke,  Mariue-Oberingenieur,  H.  Beitrag  zur  Theorie  der  Stabilität 
schwimmender  KOiper.  gr.  8°.  (VII,  54  8.  mit  1  Steiutsf.)  Kiel,  ünlvwsitiftB- 
Boehhaodlang.  3. — . 

flpeekdktrte  der  Osterreiehiseh-migBrieohen  MonareUe.  Hemeg.  vom 

k.  k.  militär-geograph.  Institute  in  Wien.  1  :  75.000.  Zone  5.  CoL  13.  Zone  6. 
CoL  17.  Zone  7.  Col.  15,  18,  22.  Zone  s.  Toi.  18,  22.  Zone  9.  Col.  14, 
16,  21,  24.  Zone  10.  Col.  23,  26.  Zone  22.  Col.  8.  Zone  23.  Col.  8.  Litht 
qu.  gr.  Fol.  Wien,  Artaria  &  Co.  (Lechuer's  Verl.)  baar  ä  1. — . 

Specialkarte  des  Königreiches  Ungarn.  Heransgeg.  vom  k.  k.  militär- 
geograph.  Institute  in  Wien.  1  :  144.000.  Blatt  H.  15.  L.  la.  15.  Kupferst. 
qn.  Pol.  Ebd.  ä— .80. 

Unt«rgaiif ,  der,  8r.  lüg.  SehifEas  Obossbb  Kurfübst,  auf  Gmnd  der 
gerichtlichen  üntersuchungsacten  dargestellt.  Hit  1  Tafel  in  Steindruck.  (Aus: 
„Mar ine- Verordnungsblatt''.  27.  BeihefL)  gr.  8*.  (18  S.)  Berlin,  Mittler 
&  Sohn.  —.80. 

Verordnung  zur  Verhütung  des  Zu&ammenstosses  der  Schiffe  auf  See. 
Vom  7.  Jinner  1880.  8^  (12  8.)  Berlin,  Mittler  A  Sohn.  —.80. 

Verordnung,  kaiserl. ,  1.  zur  Verhütung  des  Zusammenstossens  der  Sehifiie 
auf  See,  vom  7.  JSnner  1880;  2.  Aber  das  Verhalten  der  Schiffer  nach  einem 

Zusammenstosse  von  Schiffen  auf  See,  vom  15.  August  1876;  3.  in  Betreff 
der  Noth-  nnd  Lootsen- Signale  f&r  Schiffe  auf  See  and  auf  den  Küsten- 
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gmrfifiseni,  fom  14.  August  1876.  Auf  VeraniaMung  der  Deputation  für  Handel 
Qnd  Schühlirt  wwMPmwigwtrilt  gr.  8*.  (U  8.)  Hamlraig,  Frioderiehieo  k  Co. 
baar  —.40. 

Vortehriften  für  die  Ausbildung  uud  Prüfung  von  ScliifTliau-  und 
Maschinenbau-Ingenieuren,  welche  sich  der  Ingenieur-Carriere  in  der  kaiserl. 
Marine  widmen  wollen,  gr.  8°.  (3  S.)  Berlin  1879,  Mittler  &  Sohn,  baar  —.20. 

Vortohriltea  über  den  Nachweis  der  Befähigung  und  äber  das  Vor- 
Crimn  M  den  Prtftag»n  der  MaMfaiaiitMi  auf  dtatsclMii  SeedanpfiKlitiBa. 
gr*  ^«  (11  S.)  Bbd.  1879.  —.40. 


England. 

.länuer  bis  eioMhliewUch  Mai  1880. 

Allan,  W.  The  Sbipowuor's  and  Bngineer^s  guide  to  tlie  marine  engine. 
8^  pp.  168.  Snnderland,  Beed.  10  s. 

Bergen,  W.  C.  Marine  Engineer.  8°.  Simpkin.  7  s. 

Hoikioer,  V.  Guide  for  the  electric  testing  of  telegraph  cables.  2*'  edit. 
poet  8*.  SpooB.  4  8.  6  d. 

Lfttaltaa,  Hon.  A.  C. .  Vocabulary  ef  sea  words  in  Bnglish ,  Frenoh, 
Gennan,  Spanish  and  Italian.  Fcp.  8°.  Grifßn.  3  s.  6  d. 

Martden,  B.  0.  Treatiee  on  the  law  of  oolUeions  at  sea.  8**.  Stevens 
&  Son.  12  8. 

X*CnUoeh,  J.  E.  A  dictiouar>  ,  practical,  theoretical,  and  historical,  of 
eoBUBiree  and  eoniMidal  navigation;  witb  a  biographical  notiee  by  the  editor. 
New  edit.  Revised  and  corrected.  Supplements  being  added  to  sbow  the  pio- 
gress  of  british  commercial  legialation  down  to  the  präsent  time,  by  Hogli 

0.  E€i(!*.  8«  Longmans.  63  s. 

Hystrom,  S.  W.  Pocket  book  of  mechanics  and  eogineering.  13^. 
Lippiücott.  16  8. 

Budolph,  Viee-AdmiraL  Probleme  in  naval  taetieB.  Chiflln.  8*.  S  e. 
Rowing  Almanaok  and  Oar8man*8  Gompanion  1880.  8S*.  1  e. 
Sleeman,  C.  W.  Torpedoes  and  torpedo  warfare:  containing  a  complete 

and  concise  account  of  the  rise  and  progress  of  submarine  warfare :  also  a 
detailed  description  of  all  matters  appertainiug  tliereto,  including  the  latest 
improvemeDtü.  With  57  fuU-page  illuatrations,  diagrams,  woodcuis  etc.  roy-8". 
pp.  800.  Oriflin.  24  e. 

Spon'i  architect*s  and  builder*s  poeket  book  of  ueeftü  memoranda  and 
prices.  ByW.  Yonng.  7^^  edit.  oblong  32me.  Spons.  3  s.  6  d. ;  bound,  4  6.  6  d. 

Whymper,  F.  The  Sea  its  stirring  stoxy  of  adventure,  peril  and  heroism. 
Vol.  2^3.  Eoy.  8».  a  7  s.  6  d. 

Frankreich. 

Jännur  bis  einschliesslich  Mai  1880. 

Almanach  du  marin  et  de  la  fiance  maritime  puur  186U.  42.  annec, 
In  16*.  Paris,  Challemel  alne.  50  c. 

Annnaire  des  maree»  des  cOtes  de  Fi-ance  pour  l  au  1880;  par  M.  Gausäin 
et  X.  Hatt.  In  18*.  IX,  318  p.  Paris,  Challemel  alnl.  1  fr. 
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Annnaire  de  la  mariDe  et  des  colonies.  In  8".  XXXII-821  p.  NaiHqr, 

imp.  et  libr.  Bergor-Levrault  &  Co.  Paris. 

Annnaire  du  Yacht,  journal  de  la  navigatiou  de  plaisance.  1880.  In  16. 

146  p.  avec  fig.  Paris,  Bureaux  du  Yacht.  2  fr.  50. 

Artillerie  (1)  k  TExposition  de  1878.  In  ö"*.  III  p.  et  6  pl.  fvifl, 
Berger-Levrault  et  Cu.  3  fr.  50. 

.  Artillerie  {V)  Krupp  eo  1879.  lu  8**.  44  p.  avec  tableaux  et  3  pl., 

Paris,  Berger-Levrault  et  Co.  2  fr. 

Bouquet  de  la  Orye,  ingenieor  iiydrographe  de  la  marine.  Etüde  snr 
Im  iiit»n«m«iitB  de  pr^cision.  b  8*.  90  p.  PiriB,  Hennojer. 

Branlt,  L.,  Lieutenant  de  vaisseaa.  Les  observations  sirnuitaueeb  et  les 
CartM  synoptiqnee  «n  Congrte  ]ii4t4orologiqae  inttrutiimtl  de  Bome,  tenn  cn 
aTiil  1879.  In  8*.  30  p.  Nan^,  imp.  e(t  lib.  Berger-LttviMK  ei  Co.  Pluris. 

BnllttiB  offtciol  de  la  narint  «fc  das  eolonieB.  l^dition  lafoodiiB  et  annot^o 

des  Annales  maritimes  et  coloniales  et  du  SuUetin  ofjfieU^  T.  3.  (1830  bis 
1843).  In  8°  778  p.  Paris,  imprimerie  nationale. 

Bulletin  officiel  de  la  marine  et  des  colonies.  Edition  refondue  et  annotee 
des  Annales  maritimes  et  coloniales  et  du  Bulletin  officiel.  T.  4.  (1844^7). 

In  b".  882  p.  Paris,  imp.  national. 

Burat,  A.    Voyages  sur  les  cötes  de  France,  in  8^  VIII,  328  p.  «teo 

SO  planches  et  47  fig.  Paris. 

Camet  de  lofficier  de  marine.  Agenda  vade-mocam,  ou  recneil  de  ren- 
seiguements  k  Tusage  des  officiers  de  la  marine  militaire  et  de  la  marine  du 
ceauieros.  8*  simte.  1880.  In  18*.  402  p.  Paris,  Beiger-Lsfnnlt  st  Cs. 

Qlmoi,  A.  de  et  C.  de  Vallat.  Chdde  pratique  des  eensnlate,  publid 
sous  les  «upiess  dn  ministtoe  des  aikires  dtnngdres.  4*  dditteo.  2  toIs.  Li  8*. 
ZLD,  1064  p.  Puis,  Pedone-Lanriel. 

Geaaaissanee  des  tetnps  ou  des  mouvemeuts  ehestes,  ä  Tusage  des  astro- 
nomes  et  des  navigateurs,  pour  Pan  1881 ;  publiee  par  le  Boieau  des  ieDgitades. 
In  8".  XCIV-737  p.  Paris ,  Gauthier-Villars.  4  fr. 

Cornut    E.  Etüde  geometrique  des  principales  distributions  en  Qsagedans 

les  machines  ä  vapeur.  In  8°.  143  p.  et  atlas.  Paris,  Baudry. 

Courthüle,  E.  de.  Pilote  de  la  Manche.  1.  Partie.  In  8^  XVI -322  p. 
Paris,  imp.  nationale,  lib.  Challamel  alne.  3  fr. 

Ooneand  du  Plan,  A.,  professeur  a  l'Ecole  navale.  L'Acadomie  royale 
de  marine  jusqu'  a  son  aftiliation  avec  TAcademie  des  sciences.  DeujLieme 
partie.  In  8*.  64  p.  Paris,  Berger-Levrault  et  Co.  1  fr.  50  c. 

Oubois,  £.  Examinateur  de  la  marine.    Eph6m6ride8  astronomiques  et 
amiDain  des  nartes  poar  Pannfe  1881.  In  12.  LIXXVl-44  p.  Saint-Brieac,  ' 
imp.  et  Vata.  Prodlione. 

BeiaJs  de  ceintures  k  expansion  pour  projectiles  de  mortiers  rayes  se 
chargeant  par  la  bouche.  (Mai  1877  k  #$Yiier  1879.)  In  8*.  27  p.  et  planehe. 
Paris»  Tanera.  l  fr.  50. 

Faye.  H    Cours  d'a^tronomie  mwtiqiie.  In  8*.  XVI,  365  p.  avec  flg. 
Paris,  Gauthier-Vükrs.  10  fr. 
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Flenriais ,  G. ,  capitaine  de  frdgato.  Note  sur  an  loch  ä  moolinet  ex* 
perimentö  ä  bord  de  la  Magicienne  (extension  du  principe  de  ran^momelw 
fiobinson).  In  8".  25  p.  et  planche.  Paris,  Berger-Levrault  et  Co.  1  fr. 

Foumier,  P.  et  Enrici-Bajon.  Coixrs  d'administration  des  616ves-com- 
mlMurcs  de  la  marine.  In  8".  611p.  Paris,  Berger- Levrault  et  Co.  7  fr.  50  c 

Frickmano,  M.,  Lieutenant  de  vaisseau.  Mer  Baltique,  istructions  nautiqnos 
rar  les  oötes  de  soede,  du  cap  F^lsterbo  k  Grisslehamn,  de  GoÜand.  In  8". 
Xyi*179  p.  Paris,  imp.  natkniale,  libr.  dnlhunel  tSo^.  4  fr. 

Oaillem&n,  Y.  et  L.  De  Torganisation  maritime  en  France.  In  32**. 
849  p.  Paris.  Aflteod,  anfllard  «t  Oo. 

Satt,  P.,  Ingenieur  bjdrographe.  Usage  dv  oifele  mMSkm  yoctilif  pour 
]a  dftemiiiwlif«  de  l'hew»  et  des  podtim  g^ogngfeiiqQM.  In  8*.  11-158  pu 
a?eo  ig.  Fftrie.  Chtltamel  atn(.  5  fr. 

Jnrien  de  la  Oraviere.  La  marine  des  ancietts;  la  bataille  de  Sala- 
mine  et  l'expMition  de  SicUe.  In  18^.  jtou,  804  p.  Paria,  Plön  et  Ce. 

Jnrien  de  la  Oraviere ,  Vice-Ädmiral.  La  marine  des  anciens  (deuxieme 
Partie).  La  Revanche  des  Peries;  lee  Tjrana  de  Stjneiue.  In  18^  895  p. 
Paris.  Plön  et  Co. 

Le  Barzig,  IL  Manuel  d'artillerie,  k  Tusage  des  officiers.  In  8®.  285  p. 
Paris,  Berger-Levrault  et  Ce.  3  fr.  50. 

Labrousse,  C,  ancion  lieutenant  de  vaisseau.  Questions  maritimes.  Le 
navire  insubmersible,  fascicule  2.  In  8".  II,  100  p.  avec  ligures  et  planche. 
Ptans,  ChiUamel  aln^. 

Ledien  A.,  H.  Hubac  et  Gilbert  Guide  du  capitaine  et  du  m^canicien 
de  U  marine  ä  vapenr  4n  eommeree ,  i  Tosage  des  candidats  an  grades  de 
capitaine  an  long  cours  et  de  maitre  an  cabotage  ainsi  que  des  möcanicient 
du  commerce.  2*  ^tien.  In  8®.  803  p.  avee  fig.  et  atlaa  de  5  plancbta. 
Paris,  Dunod. 

Ledien,  A.,  H.  Hubao  et  Gilbert.  Manuel  de  Touvrier  Chauffeur  de  la 
flotte:  giiide  coinplot  des  candidate  aux  grades  de  quartier-maltre  mecanicien 
et  de  becond  maitre  mecanicien  pratique.  In  8^  LXIII  -  403  pages  avec  167 
flg.  et  atlas  de  5  planches.  Paris,  Donod. 

Lemereier,  A.  Les  marins  celjibres  de  la  France.  Nouvelle  editiuu.  In  8**. 
191  p.  et  graT.  Tonrs,  Marne  et  Als. 

Uste  des  bfttiments  de  la  marine  fran^aise  (gnerre  et  oommeKO)  et  dA 
lenrs  signanz  distincts  dana  le  (Tode  intemational  des  signaoz,  k  Tusage  des 
bfttiments  de  toutea  les  nations.  In  8*.  97  p.  Paris,  Challamel  aln4.  3  fr. 

Ljns  dn  Molden,  professeur  d*histoire  naturelle.  La  mer,  descriptioi& 
de  ses  mervcillcs,  ses  ooriosit^  les  plos  renoi^uahles.  In  8**.  144  p.  Limoges, 

E.  Ardant  et  Co. 

Marre,  J.  d.,  Lieutenant  d'artillorio  de  la  marine.  Des  Instruments 
ponr  la  mesure  des  distances.  In  8^  320  p,  avec  92  flg.  et  aüas.  Pnris. 
Tanera.  15. 

■insMi,  J.  F. ,  professeur  titolaire  k  Pdcole  q^ale  militaire.  Dictio- 
naire  des  scionces  militaires  allemaad-fran^ais.  In  18®  j^sos  k  2  eoL  IV, 
566  p.  Paris,  Domaine.  7  fr. 


Digitized  by  Google 


469 


Koyen  de  pr^Tenir  Ics  aboid«9Bt  %n  mat.  In  8*.  8  p.  «fc  planehe.  Litte, 
imp.  LefebTre-Ducrocq. 

Viandet,  A.  Traito  (>lementaire  de  la  pile  electrique.  2«  ^(ion,  re?!M 
•i  Augmente.  In  8°.  VUI,  264  p.  ayec  56  fig.  Paris,  Baudry. 

Pagel ,  L. ,  capitaine  de  frdgate  en  retraite.    Mareh«  de  la  pendole  et 

du  chrooometre.  lo  8^  40  p.  Paris ,  Challamel  aln^. 

Fenhoat,  Vice-amiral.  Eteents  de  tactique  navale.  In  8°.  276  p.  Parie» 
Berger-Levraolt  et  Co.  5  fr. 

Phares  des  cAtes  ouest,  sud  et  sud-est  d*Afri^e  et  des  lies  öparses  de 
rOete  aOantiqne  corrigte  an  1^  naia  1880.  In  8\  16  p.  Farie,  ChaUamel 
atnfi.  60  eeal 

Phares  des  mers  des  Indes  et  de  Chine,  de  rAustralie,  de  la  Taamaaiei 

de  la  Nouvelle-Z^lande  et  des  cötes  snd  et  est  d'Afriqae,  corrig^e  aa  1.  man 
1880.  In  8°.  124  p.  Paris,  imp.  nationale,  lib.  Challamel  aine. 

Phares  du  Grand  Ocean  (cötes  occidentales  d'Amerique  et  lies  ^parses) 
corrig^s  au  1.  mars  1880.  In  8^  31  p.  Paris,  imp.  nationale,  lib.  Chal- 
lamel alne. 

Phaiw  des  eotea  med  et  oaeet  de  Fiance  et  des  eOtes  oaeeft  d*E8pagne 
et  de  Portugal,  corrig^  an  1.  man  1880.  In  8*.  97  p.  Paris,  imp.  nationale, 
üb.  Challamel  alnä. 

Phares  des  cOtes  orientales  de  PAm^rique  anglaise  et  des  l!tats-ünis 
eorrig^  au  1.  mars  1880.  In  8°.  117  p.  Paris,  imp.  nationale,  lib.  Chal- 
lamel alne. 

Phares  de  la  mer  des  Antilles  et  du  golfe  du  Mexique  corriges  au  1. 
man  1880.  In  8*.  S8  p.  Paris,  imp.  nateale,  lili.  Challamel  alne. 

Voyen,  H.  de.,  ehef  d'escadnm  de  Partillerie  de  la  mafina.  Benseigne- 

ments  sommaires  sur  rartillerie  de  marine  et  Partillerie  de  tem  de  SnMie  el 
de  Korw^  In  8^.  83  p.  et  5  pl.  Paris,  Tanera.  5  fr. 

Programme  des  conditions  d'admission  h  l'^le  navale.  Ooaeoua  d* 

Pannee  1880.  In  12»  32  p.  Paris,  Delalain  fröres. 

Recherohes  hydrographiques  sur  lo  regime  dos  cotej?.  Cinquicme  cahier 
(1870—78).  In  4".  YlI-243  p.  et  plaucbes.  Paris,  imp.  nationale,  lib.  Chal- 
lamel alne. 

Biglonent  sor  le  eenrice  des  fonx,  les  signani  fhlie  et  les  manoeuTres 
h  ex^cater  &  bord  des  bätiments  de  Tetat  et  du  commerce  ponr  pr^venir  les 
abordages.  (Decrct  du  4  novembre  1879,  eitentoire  k  partir  dn  1**  septembre 
1880.)  In  8".  16  p.  Paris,  Challamel  alnd. 

BÄglements  et  tarifs  du  pilotage  dans  le  troisi^me  arrondissement  maritime, 
Nantes,  suivi  du  Service  du  bassin  ä  flot  de  Saint- Nasaire  etc.  In  8**.  76  p. 
Nantes,  imp.  do  Tonest. 

Bevert^gat,  J.,  lieutenant  de  vaisseau.  Notice  meteorologiqae  sur  les 
mm  tomtakm  eatn  la  Ohine  et  le  Japon.  In  4*.  84  p.  et  10  eartea.  Paris, 
imp.  nationale.  1  lir.  25  e. 

Sahib.  Cioqnis  maritimes.  In  4*.  200  p.  STse  88  pl.  vign.  Paris, 
Tanier.  15  fr. 

Tronsset,  J.  Histoire  illustre  des  grands  naufrages.  Livraisons  1  &  19. 
In  4^  a  2  col.  p.  1  4  152.  avec  grav.  Paris,  Lib.  illosträe. 


Digitized  by  Google 


400 


Ittlitn. 

Jtaant  Ms  ebnelilieeBlieh  Mai  1880. 

Aimaaho  ufliciale  della  marina  18öO.  Anno  IXX.  Koma.  lu  16°.  pag. 
XVlIl-254.  Eredi  Botta. 

Oenni  critici  sulla  urganizzazioiM  dell'  artiglieria  italiana.  Torioo.  In  8**. 
p.  44.  Bons  6  ftfale. 

QlaviMiiio,  A.  Novi  stadi  soUa  miskeiiia  du  cilindri  osri  •  diUe  boodM 
da  Aioeo.  Borna,  tip.  C.  Voghen.  In  8*.  pag.  64. 

Dal  „Gioniale  d'artiglieria  e  genio"  parte  2.  1879. 

Oambardella,  prof.  Enrico.  Lezioni  elemcntari  di  macchine  a  vapore  per 
USD  dei  capitani  di  lange  corso,  costruttori  navali  e  macchinisti.  Parte  II: 
Dellu  potenza  del  vapore  acqueo  applicata  alle  maccbiue  a  vapore  marine. 
Napoli,  presso  Nicola  Jovene  libr.  edit.  tip.  1879.  In  8®.  pag.  VIII,  220. 

Molesworth  ,  Goilford  L.  Portafoglio  del  iugeguoio  civile  e  meccanico. 
1*  tradu.  ital.  degli  iog.  Qitndo  Amadei  e  fraoMteo  GaTaliere,  oon  not«, 
agginnte  e  modifiche,  con  282  tav.  e  226  incis.  interc.  nel  teste,  e  con  ui 
trattato  sui  telegrafi  dei  Sigg.  B.  S.  Broogb  e  Pagat  Higga.  Napoli,  tipogr. 

A.  Trani.  In  32".  pag.  XXVII,  432. 

Morohio,  Prof.  Daniele.  II  mariuaio  italiano.  Bozzetti  storici  solla 
marina  italiana  dalle  epoche  piü  rimote  fino  ai  nosiri  giorni.  GenoTa,  Pietro 
Pellas  fu  L.  edit.  In  8».  pag.  500.  L.  4. 

Pittei,  Ck)nätantiuo.   Congresso  ioternazionale  di  roeteorologia  a  Borna. 
BendicoBto  dalle  sadata,  Borna,  tip.  BarWra.  In  gr.  8^  pag.  IS. 
Oalla  BiYiala  maiittiaia,  logUo-agosto  1879. 

Pkogetto  per  la  costruzione  di  an  faro  di  scoperta  di  2*^  ordine  ed  edi- 

fizii  annessi  da  erigersi  sulla  panta  di  maistra  in  provincia  di  Bovigo.  Capi- 
tolato  speciale  d'  appalto.  (Corpo  Keale  del  Genio  Civile :  Scrvizio  tecnico  dei 
porti ,  spiaggie  e  fari,  pro?incia  di  Bovigo.)  Uoma,  tip.  Eredi  Botta.  In  4^ 
pag.  43. 

Snmualt,  V.  Oerehi  In  acdajo  per  lN>OGlie  da  füooo.  Borna,  tip.  dt 
C.  Voghera,  con  teT. 

Relaiione  snlle  condizioui  sanitarie  dei  corpi  dcUa  Ecgia  Marina  dn- 
rante  il  biennio  1877—78.  Boma-Ivrea,  tip.  Bencini.  In  8".  mass.  pag,  106. 

Salyiati,  prof.  Edoardo.  PriDcipii  di  ustronomia  nautica  o  calcoli  pratici 
di  nautica  ordinati  secondo  il  programma  30  gennaio  1873  per  le  scuole  nau- 
tiche  del  Begno  d'Italia.  Gonova,  tip.  Sordo-muti.  pag  96  con  2  tav.  L.  2.50. 

Tnraua,  D.  Trattato  d'idraulica  pratica  3.  edizioue.  Padova.  prem.  tip. 
Editr.  lä  8*.  p.  T*525. 

Talcaaania»,  Capit  P.  L^artiglieria  autro •  ongarica.  Bona,  tip.  C. 
Yogliara.  1879.  In  8*.  pig.  66  oon  nna  ta?. 

7nA,  Gipit.  Giro.  La  diga  sabaoqaoa  attnTarao  a!  goifo  della  Spoda. 

Borna,  tip.  C.  Voghera.  In  8^  pag.  66  e  8  tavole. 

Dal  Giornale  d'Artiglieria  e  Genio  parte  2.  1879. 

yiigUia,  Jacopo.  Lo  tassa  marttüma.  Borna,  tipogr.  Eredi  Botta. 


Digitized  by  Google 


4<1 


Veriaittbilt 

der  bedeutendere]!  in  das  Seewesen  einsebligigen  Anfsiize 
naa  maritimen,  teebniBchen  nnd  vermiicbten  Zeitsebriften 

(Jahrgang  1880.) 


Ameiiean  Ship.  (New- York.)  Nr.  28.  Die  Dichtrertbeidigteu  Häfen  Amerikas. 
Nr.  24.  Der  amerikanische  Post^ienst  gar  888.  —  Nr.  Sft.  Dar  Powlflr-SefarMlblll- 

propeller.    Dor  Dampfer  Citt  of  Rom  f. 

Annalen  der  Hydrograpbie  nnd  maritimen  Meteorologie.  (Berlin.)  Nr.  8. 
Ueber  Erfabmagen  mit  TbomMm^tofaen  Compasten  and  ftber  DsmtioaterMbdnangva 

an  Bord  der  Panzerschiffe  des  üebungsgeschwaders  von  1879.  Bemerkon^en  über  die 
Windverbiltnisse  in  dy  Umgebung  der  Beriogstruae.  Beecbreiboog  einiger  Inseln 
and  Uatiefen  an  der  NW-KUrte  Ton  AnstraMO.  —  Nr.  4.  Dai  Bmporqaellan  von 

kaltem  Wasser  an  meridionalon  Küsten.  Tiefseelothangen  im  nOrdUehen  MiantlMihen 
Ocean.   Teifan  im  Osten  der  Philippinen  im  April  1.  J. 

Archiv  für  die  Artillerie-  nnd  Ingenieor-Officiere.  (Berlin.)  Nr.  2.  Ge- 
schichtliche Skizze  über  die  geiogtnen  QtmItM  Frankrdefas.  Die  Unaeb«  dir  De- 
riration  der  Spitzgeschosse. 

Archivee  de  mddisine  miTnle.  (Paria)  Nr.  6.  Medidniwhe  Topogiapbia  dee 

Senegal. 

Aostria.  (Wien.)  Nr.  15.  Sebilbbrtsbewegnng  im  SnoeaneL  —  Nr.  ai.  Nblb 
Aber  Dampfkeemleonstnietfon.  —  Nr.  14— tl.  Ans  den  Bmidte  der  Ick.  Seebebltede. 

Broad  Arrow.  (London.)  Nr.  614.  Die  italienischen  Panzerschiffe.  —  Nr.  615. 
Unfall  mit  einem  Tliornycroft -Torpedoboot  —  Nr.  616.  Der  Stand  der  engl  Flotte. 
Verkaaf  der  als  wekrieganntanfflich  eAttrtin  fansenebilTe  Pauaa,  Beseahch  nnd 
Enterprise.  Ein  verraisstes  Schulschiff.  —  Nr.  617.  Das  vermisste  Schulschiff.  Die 
Bootswettfahrt  der  Buitajikia  (Akademie-Schulschifi).  —  Nr.  618.  Panzerdeckong  und 
OeseboBsa  Die  Offidere  dw  Atalahta.  —  Nr.  619.  i.  M.  Sebiff  Atalamta.  PenBions- 
aasmasB  für  die  Angehörigen  der  Eriegemarine.  Das  Aufsuchen  der  Atalakta.  — 
Nr.  620.  Die  Zukun^  der  MArine-lnfanterie.  Der  neuernannte  erste  Lord  der  Admi- 
ralitit  —  Nr. 621.  DieATALAMnu  AxmifteOonatenpfer.  LH.  Sebiff  NnRiniB  (ei 
iNDTPExcfA).  Nndenfel^  nad  HotcbUM  •  OeeobtttM.  ^  Nr.  628.  Notiien  aoa  der 
Kriegsmurine. 

Comptes  rendns.  (Paris.)  Nr.  16.  Temperatarseompensation  bei  (^ronometem. 
Nr.  16.  Ueber  die  Cyklonen  vom  24.  Jänner  d.  J.  in  Nea-C^aledonien.  Ueber  einige 
Punkte  an  der  Küste  Sibiriens,  welche  die  grössten  Hindemisse  der  Schiffahrt  bieten 
von  M.  Nordenskjöld.  Temperaturscompensation  bei  Chronometern.  —  Nr.  18.  Ueber 
ebHB  Brief  des  Adm.  Clouä  bezüglich  der  Wasserhosen.  —  Nr.  19.  Ueber  die  gegen« 
Mitigen  Wirkongen  der  in  eine  Flüssigkeit  getauchten  Magnetnadeln. 

Dineler*»  Polytechnisches  Journal  (Augsburg.)  Band  236,  Nr.  2.  Regulir- 
ond  Sicberoeitsvorrichtung  lür  Dampfmaschinen  mit  Anslösesteaerong.  Royle's  Uni- 
▼ersalrohrknie.  Differential  -  Nietmaschine.  Ueber  das  PrimaTerahoIz.  Wertbestim- 
mnng  der  Schutzmittel  gegen  Abkühlung  von  Dampfleitungen.  —  Nr.  3.  Biedler's 
Indicator  für  hohe  Pressungen.  Neuerungen  an  Magazin -Feuerwaffen.  Zur  Kenntnis 
des  Gementes.  —  Nr.  4.  Diimpfinasehinen-Indicator  von  Darke.  —  Nr.  6.  Entlasteter 
Doppelschieber.  Wasserstandszeiger.  Zur  Kenntnis  des  Cementes.  Ueber  ZapCenreibang 
▼OD  Fr.  Tburstou.   Neues  Sprengmaterial,  genannt  T^Atlasdjn&mit«. 

En^neer.  (London.)  Nr.  1266.  Der  Lay-Torpedo.  DIoptrifcbe  Apparate  fttr 

mit  elektrischem  Licht  beleuchtete  Leuchtthürme.  Schiffsmasohinen  in  China.  *Ueber 
einige  der  jüngsten  Experimente,  die  künstliche  Verbrennuu[  betreffend.  *Am8ler- 
hmmfB  Integrator.  ~  Nr.  1267.  Das  Spreugen  des  THVzroiagaoueeeblltMB.  —  Nr.  1968. 


>)  Alle  dieee  Zeibubiiffeeo  U<gen  in  der  k.  k.  MarinebibUotbek  aaf. 
Die  mit  •  beieiebneten  Artikel  wniden  m  der  hultiMkm  ofNweA  AfMeOs 
geleeMi. 


Digitized  by  Google 


Ein  Panzerschiff  der  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas  (Miaktonomoh).  E^sel  für 
Schiffsdainpfwinden.  Torpedoboote.  —  Nr.  1269.  Stapellauf  eines  italienischen  (!) 
Dampfers  in  Triebt  (Clio  des  Östor  -ung.  Llojd!).  Die  neuen  Hafenanlageu  zu  Douglas 
(Isle  of  Man).  —  Nr.  1270.  Das  tOO  Tounen^eschüti.  Untersuchung  der  Dai^- 
kessel.  —  Nr.  1271.  Hebe-  und  Seewasser  -  Destillirmaschinen.  Vaughan's  selbstwir- 
kender Wasserejector.  —  Nr.  1272.  Wilson's  Sicherheitsventil.  —  Nr.  1278.  Hftffin- 
iMiiitflii  zu  Colombo.  Compound-  und  Nichtcompoundmaschinen  Ar  die  RritgtinaiiBa 
Utber  den  Winddruck.  —  Nr.  1274.  Perkin's  Hochdruckmaschine. 

BBgineering.  (London.)  Nr.  744.  Bullivant's  Drahtkabol-Manövrirvorrichtung. 
•Die  StaMlit&t  der  Jachten.  »Die  Dampfprobefahrten  I.  M.  Schiff  Ibis.  —  Nr.  74». 
Die  Maschinen  I.M.Schiff  Nelson.  Wellen periodon.  Froude's  Dynamometer.  »Der 
Bau  von  KauffahrteiscbifTen.  —  Nr.  746.  ^  Ueber  kQnätlichelVerbrennuug.  Entlastete 
Tbflnn  f&r  wasserdichte  Schotte.  Das  Wiener  Aequatorial.  —  Nr.  747.  Geschwindig- 
keitscontrolapparat  für  Regulatoren.  Kenyou's  Indicator.  '  Der  Bau  von  Stahlschiffen. 

—  Nr. 748.  Woalfscho  Maschinen  dos  Dampfers  MACDOMfiKLL.  Dampfbagger  fftr  Kur- 
racbee.  I.M.  Schiff  ätalanta.  —  Nr.  749.  Dampfschlammtransportirboote  f&rKurrachee. 
Froude's  Dynamometer.  *Der  Ban  von  Stahlschiffen.  —  Nr.  760.  Das  Auge  als  Photo- 
meter. —  Nr.  761.  Das  Wiener  Aequatorial.  Stahlb(X)te  lür  Central-Äfrika.  —  Nr.  762. 
Das  Wiener  Aequatorial.  Entkuppelbare  Compound^Baddampfmaschine.  Markirboien 
für  Telegraphenkabci.  Die  Dampfflotte  der  Compagme  ginärale  tranaaUantigue.  Die 
Dampfjacht  Anthuacite. 

Han»a.  (Hamburg.)  Nr.  8.  Einige  Bemerkangen  zu  einer  Stndie  des  Herrn 
Franz  von  Hopf^artner,  betreffend  die  Einführung  einer  gleichmässigen  Kennzeichnung 
der  Untiefen  uud  Canäle.  Steuerung  von  Schraubeudaujpforu  mit  rechts-  und  links- 
arbeitenden Schrauben  bei  Abfahrt,  in  Fahrt  und  beim  Kückgange.  —  Nr.  9.  Ueber 
die  Gründe  der  Seeuntüchtigkeit  von  Kauff'ahrtci  -  Frachtdampfern.  —  Nr.  10.  Ueber 
die  Gründe  der  Seeuntücbtigkeit  von  Kauffahrtei-Frachtdampfem.  (Schluss.) — Nr.  11. 
Das  neue  Steuercommando.  Ueber  Klima  und  Schiffithit  von  Zanzibar.  Germaniaetier 
Lloyd  (Seeunfälle).  —  Nr.  12.  Die  technische  Commission  für  Seeschiffahrt. 

HeereszeitunK»  Deutsche.  (Berlin.)  Nr.  28.  Scbiess versuche  mit  Panzergranaten 
giegen  ein  Panzcrscbin.  —  Nr.  29.  J)as  Springen  des  100  Tonnengeschüties  in  Snezia. 

—  Nr.  37.  Neuer  Distanzmesser.  —  Nr.  38.  Schiessversnche  mit  einer  zerloofbaren 
6*6%|-Gebirgskanone.  —  Nr.  39.  Das  Thurmschiff  Inflkxiblk.   Entfern ongsmesser. 

—  1».  40  n.  41.  Die  engl.  Expedition  gtgtm  die  Zulu.  —  Nr.  48.  Daa  Thnnnschiff 
Ihvlexiblk  der  britischen  Flotte. 

Ing^nieor  nniverael.  —  The  universal  Enffineer-  (Manchester.)  Nr.  14. 
•  Amsler-Laffon's  Integrator.  Daa  Legen  des  nenen  Telegraphenkabels  zwischen  Mar- 
seille und  Algier.  —  Nr.  15.  *Uober  einige  der  jüngsten  Experimente,  die  künstliche 
VerbrennungDetreflend.   Der  Huascak.  Der  uuue  Leuchtthurm  auf  der  Insel  Borkum. 

—  Nr.  16.  *  Ueber  die  Dampfprobefahrten  L  M.  Schiff  law.  Apparat  zur  Verwertung 
der  Betriebskraft  des  Meeres.  Seeuntücbtigkeit  der  Dampfer.  —  Nr.  17.  Das  metrische 
Syatem.  Der  Fortschritt  in  der  Handelsmarine.  —  Nr.  20.  Der  Panama -(JanaL  — 
m.tl*  *  Ueber  die  Verwendung  des  Stahles  zu  SchiffbaoimokMi.  Difl  KgvaoliaflHi  llat 
Eiaens  und  Stahles.  —  Nr.  22.  Verbessertes  Wellenlager. 

Lron.  (London.)  Nr.  377.  Die  neue  Gatlingkanoue.  Das  Spriugen  des  lOJ 
Tonnengeachfttzes  zu  Spczia.  —  Nr.  378.  Die  Taufe  der  russischen  Jacht  Litadia. 
Explosion  eines  Schiffskessels.  Unfall  mit  einem  Torpedol>oote.  —  Nr.  379.  Torpedo- 
boote. Die  Aufsuchung  des  vormisbteu  Schulschiffes  Atalakia.  *Die  Construction  der 
Kdegsschiffe.  —  Nr.  380.  Dampfkesselexplosionen.  Die  Kriegsmarine  Japana.  Die 
neuen  Hinteriadgeschütze.  —  Nr.  382,  Neuartige  Kessel.  Siclierheitsgarnituren.  — 
Nr.  383.  Notizen  über  Schiffbau.  —  Nr.  384.  Die  Atalama.  Schiffs  bei  boote.  Probe- 
fahrt des  Neptun.  Neues  Transportschiff  (The  Stanley). Nr.  886.  Daa  PaildiMeha 
Hochdrucks jstem.    Die  Elektricität  an  Bord  der  Schiffe. 

Journal  of  the  Royal  United  Service  Institution-  Nr.  104.  Die  Taktik 
auf  hoher  See  nü  den  «gristirenden  ScbiffBtgrpeo  und  Geechützen.  (Preis-EsBa;^  1880.) 
Die  Kriegführung  aar  See:  die  Adaptimog  von  Ooeandampfer  der  Kaa£blirteunarine 
2u  Kriegszwecken. 

Maschinenbaner,  Der.  (Leipzig.)  Nr.  14.  Betrieb  von  Flusschiffen  mit  Wasser- 
kraft. Ueber  die  Geschwindigkeit  der  Dampfschiffe.  —  Nr.  15.  Ein  Kampf  zwischen 
Panzerschiffuu.  —  Nr.  17.  Ueber  die  Loistuugsfubigkeit  der  Maschinen.  Compound- 

*  Die  mit  *  bsMlelUMtsn  Artilml  Warden  von  der  »InaUMin  of  üTawl 
AnkiUet$*  gelMan. 
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nnd  Nichfecompoond-MaschineQ.  —  Nr.  18.  Verbessortes  Bfeemi^yiiiiuiiietar.  Uate 

die  Beurtheiluiig  der  Leistuugsfäbigkeit  dor  Dampfmaschinen. 

MMehinem-CoMtracteiir,  Der  praktiiche.  (Leipcig.)  Nr.  6.  Die  Qnmme'sohe 
dynamo^lektritehe  Maschine  sur  Transmission  tod  Betnebskraft.  —  Nr.  7.  Indioattr 

für  hohe  Pressungeu.  Apparat  zur  Ausmittlnng  und  Prüfung  der  Scbieborsteuerangen. 
S«lbsttbätige  Kegulirung,  beziehungsweise  Dampfabsperraug  für  Dampfmascbinen. 

Honkoi  Sbondk.  (Petersburg.)  März.  Ofiicieller  Theil.  -  Niohtoffi- 
cieller  Theil:  (Teber  die  durch  das  Ronen  des  Sehüe«  TetrrrsMhten  Sdtwanknngen 

der  Compassrose.  üeber  das  neue  Loggsystera  Robinson.  Oebersicht  einiger  neuen 
Yezsoche  mit  Stahl  und  Eiaea.  —  Bibliographie.  —  Marine-Chronik.  —  Das 
Steweeen  im  AuiUnde. 

April  Officieller  Theil.  —  Nichtofficieller  Theil:  Studie  über  die 
in  den  Jahren  1877—78  durchgeführten  Secminenangriffe.  üeber  die  elektrische  Be- 
leuchtung der  Seeleuchten.  Die  Yertheilnng  der  Winde  im  Weissen  Meere.  Tagebuch 
des  Capit&n-Lieutenant  E.  Metaxa.  —  Marine-Chronik:  Nachrichten  über  unsere 
im  Auslande  befindlichen  Schiffe.  Die  Schule  der  Masteuraacherwprlcgtätte  in  Kron- 
stadt. —  Das  Seewesen  im  Auslande:  Projectirte  gepanzerte  Kanonenboote  für 
Schweden.  Dae  Pioject  eines  amerikanischen  Kreuzers.  Der  Damjpfer  der  freiwilligeu 
Flotte  Wladiwostok.   Hirscbhoff'B  DampQachten.  Festigkcitstabelle  für  Eisendraht. 

Natur,  Die.  (Halle.)  Nr.  17.  Bmeieche  aatarwiseenaehaftUobe  fixpediUoA  in  die 

Nordmecre. 

Nantical  Magazin.   (London.)  Nr.  6.  Der  Verein  der  SchflflMMi-liigenieBre. 

Das  internationale  Verliältnis  der  Postdampfer.  Die  vor  kurzem  statt^efundenen  Ver- 
luste eiserner  Dampfer.  Die  Haiiptorsache  aes  Sinkens  der  Schiffe.  Notuen.  Misoellsa. 
—  Kr.  6.  Die  Stabilität  der  Jachten.  Die  Atalakta.  Die  neue  Navigation  nnd 
Simner's  Methode.  Die  vor  kurzem  stattgefundenen  Verluste  eiserner  Dampfer.  Die 
Sehi&hrt  auf  der  Tbemse  (Strompolizei- Vorschriften).  Eifindongen  Ton  seemännischen 
Intneiee.  Kotizen.  Miicellen. 

Peternumn*«  lOttheilnngen.  Nr.  4.  Die  Danakükttste  von  Graf  W.  ffiehy. 

Die  Flussaufuahmc  des  ßenu5  in  Adamaua  durch  den  Dampfer  Henry  Vf.nn  1879 
▼on  E.  Behm.  —  Ergänzungsheft  Nr.  60.  Die  Seefischereien  Ton  M.  Lindemann. 
^  Nr.  6b  Der  hevroluite  Theil  Ton  Chile  im  Sttden  dee  ValdiTiaflnsees. 

PolytoeliBiflelMt  NotisbUtt  (Frankfurt  a.  M.)  Nr.  7.  Der  Asbest  und  seine 
Verwendung.  —  Nr.  10.  Ueber  die  Einwirkung  venemedener  Sabstanien  nnd  fiaa* 

materialien  auf  Blciröln  it. 

Repertoriam  für  Experimental-Physik.  (Miiucheu  u.  Leipzig.)  Nr.  3u.4. 
Prüfung  eines  verbeeserfeen  ArimntoompuieB  nnd  des  oompensirten  lugnebomeleis 
Weher- Kohlrauch. 

Bivinta  general  de  Marina.  (Madrid.)  Nr.  4.  üeber  das  concentrirte  Feuer. 
Das  Marine-Verrechnungswesen.  Vorträge  über  Elektricität.  Die  Gesundheitspflege 
des  Seefahrers.  Uebcr  die  Drehfähigkeit  der  Schiffe  (aus  dem  Engl.).  Die  Handels^ 
marine  Spaniens.  Verschiedene  Notizen  aus  fremdländischen  Zeitschriften.  —  Nr,  & 
▼ortaräge  über  Elektricität.  Denkschrift  Uber  die  Nothwendigkeit  der  Gründung  einer 
spanischen  Gesollschaft  zur  Rettung  Schiffbrüchiger  (Schluss).  üeber  die  Drehfähig- 
keit der  Schiffe  (Schluss).  Der  Lay -Torpedo.  Die  in  Belgien  vorgenommenen  Ver- 
suche mit  dem  Lav'schen  Torpedo.  Keglement  über  den  nnteiaeeischen  Vertheidigungs- 
dienst  in  Frankreioh. 

Rnndschan,  Dentache,  für  Geographie  und  Statistik.  (Wien.)  Die  Schätze 
der  Folar-Begionen  (Walh^chfang).  Der  grtwse  Südkomet  Stand  der  schwedischen 
Flotta 

BeTlieiBUltiilieeteoloiriale.  (Pftris.)  April,  üeber  den  Einfluss  der  groem 

Strömungen  im  Atlantischen  Ocean  auf  die  Dampfschiffahrt  and  über  die  Aufklärungetti 
die  zum  Stadium  dieser  Strömungen  durch  die  letzten  hydrographischen  Untersuchungs- 
leisen  gewonnea  worden.  Dfe^nadelsmarine  Englands.  Der  Seekrieg  zwischen  Peru 
und  Chili.  Studio  über  die  Constn)ction  und  den  Widerstand  der  Geschütze.  Die  mit 
elektrischem  Licht  beleuchteten  Seeleuchten.  Die  Organisation  des  Personales  der 
franzflebdien  Menne.  Notiien  über  einige  auf  der  nitemationalen  Ausstellung  zu 
Philaddphia  exponirt  geweeeas  ScbifBnnedsUe.  Motiien  aas  fremdUndiscben  Zeit- 
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MSurifleii.  —  Hti  IM«  Venmdie  mK  dem  88  Tennen-Owelittg  d«  Tsviti»m«ii.  Bz- 

periment-vlo  Stndic  über  die  Loft-  und  Wellenbewegung  und  über  die  Form  clor  Schiffs- 
körper. Das  Heben  des  Gkobsk&  Kd&fübst.  Notisea  über  einige  Fragen  aus  der 
AntUTsii,  die  im  Btadienpro^ramm  der  Mtrine-Afaulemie  enHielteii  rfnd.  Organ  iastion 
des  Personales  der  französischen  Marine.  Versuche  mit  dem  Herreshoff  -  Kessel  an 
Bord  dM  spaniadien  Kanonenbootea  Mabiim  Alva&es.  i>aa  Neomajrer'eche  Inatmment 
m  Teiiiiiiuiehmif  der  Defiatioii  des  GompMses.  Lothammte  tu  der  wiweiHiditft- 
liehen  AweMImig  in  London.  Notixen  ans  fremdländischen  Zeiteohiiften. 

Rivista  marittima.  (Rom.)  April.  Die  Vertheid igung  Italiens  zur  See.  Die 
eehwedische  arktische  Expedition  unter  dem  C'ummando  des  Prof.  Nordenskjöld  (Be- 
richt dee  der  Expedition  als  Hydrograph  beigogcbenen  k.  italienischen  SchiffsTähnridi 
J.  Bove).  ü^amratidee  der  von  Prof.  Ch.  Negri  und  Schiffsfähnrich  J.  Bove  in  Vor- 
schlag gebrachten  autarktischen  Expedition.  Constructionsdaten  und  Verhältnisse  der 
englisehen  Corvette  Ikis.  Seemännische  Curiositäteu.  Der  Schraubendamjpfer  Alexaitdbe 
Gendrk.  üeber  die  Natur  des  elektrischen  Stromes.  Der  Stand  der  Kriegsflott^ni  im 
Jahre  1879.  Magnetische  Variation  und  Declination.  Ursprung  der  kalten  Luttotröme. 
Notisea  atu  fiwmdl&ndischen  Zeitschriften.  —  Mai.  Reden  in  der  Parlamentssitzung 
Tom  23.  April  1880  über  die  Constructiou  in  Bau  zu  legender  Panzerschiffe.  Kritische 
Stndie  über  die  Entwicklung  der  Kriegsflotten.  Der  meteorologische  Dienst  in  Italien. 
Die  schwedische  arktische  Expedition  unter  dem  Commando  des  Prof.  Nordenskjöld 
(Bericht  des  der  Expedition  als  Hydrograph  beigegebenen  kgl.  italieiÜH«  h  n  T.ini.  n 
schiffsfähnrich  J.  Bove)  (Forts.).  Der  i^rieg  in  iSfldamerika.  Notixeu  aus  fremdlän- 
dlMheB  ZdteehrifteB.  BlUiograpbie. 

Scientific  AmeritUk  (New-York.;  Nr.  16.  Neue  Methode  zum  Aufbojen  (ans 
der  La^^t  heben)  der  Schiffe.  »  Nr.  21.  Der  Dampfer  Colimbia  der  Oregon  Baihtag 

and  Naüigation  Company. 

Streffleur'H  österreicliische  militärische  Zeitschrift.  (Wien.)  Nr.  4.  Die 
Leistungen  des  k.  k.  militär- geographischen  Inbtitutes  im  Jahre  1879.  —  Kr.  6  QBd  8. 
(Mittheilungcn  des  k.  k  Kriegs-Arcnives) :  Die  Occupation  Ost-Bosniens. 

Yacht.  (Paris.)  Nr.  111.  Das  französische  Jachtweeen.  —  Nr.  112.  Die  öegel 
ans  Seide.  —  Nr.  118.  Das  Jeehtweien  in  England.  —  Nr.  114.  Du  Jaebtweeen  in 

Frankreich.  Torpedoboot  Nr.  47  für  die  französische  Kriegsmarine.  —  Nr.  115.  Das 
Jachtwesen  in  England.  (Forts.)  —  Nr.  116.  Die  internationalen  Begatten  su  DoTer 
nnd  Oetande.  Die  Jaebt  oei  M.  J.  Verne. 

Zeitschrift  für  angewandte  Elektridtttdehre.  (München  mid  Leipeig.) 

Nr.  8.  Selbstthätiger  Feuermelde-Apparat. 

Zeitschrift,  elektro-technische.  (Berlin.)  Nr.  5.  £ine  Anwendmig  dee  Tele> 

phons  nnd  Mikrophons  im  Festungikriege. 


 i^m  


Beilagen:  Kundmachungen  für  Seefahrer,  Nr.  1—9,  1880.  Hydrographische 
Nachrichten  Nr.  1—6,  1880.  Meteorologische  Beobachtungen  am  hydrographischen  Amte 
der  k.  k.  Kriegsmarine,  April,  Mai  1880. 


Vwtogt,  li«»MgegebM  und  rMigirt  tob  k.  k.  kfdnfnyUtchMi  Amt«  <lbria«-0ibllot]Mk). 

DfMk  vm  Cwl  0«raM*B  Mm  ta  Wie«. 
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MITTHEILÜNGEN 

AÜ8  DEM 

GERIETE  DES  SEEWESENS. 


VOL.  vin.  r88o.  no.viiiu.ix. 

Das  ieue  Gonpass-Sytton  in  der  k.  k.  Kri»||MitfiM. 

Das  k.  k.  Beichs-Kriogsroinisterium  (Marine  -  Section)  hat  die  Beiathiing 
über  die  im  CompasswesseD  der  k.  k.  Kriegsniftrine  einzuführendea  Yerbesse- 
mngeo  einer  CoimniBeioii  sngewieeeii  und  genehmigt,  duB  der  folgende  Aoa- 
sag  ans  dorn  CommissionsprotokoUe  veröffentlicht  werde. 

Dio  Commission  unter  dem  Vorsitze  des  k.  k.  Liniensch iffscapitän  Alfons 
Ritter  v.  Henriquez  fand  im  Monate  Februar  und  anfangs  März  d.  J.  statt 
und  bestand  aas  den  Seeoflflcieren :  Fregattencapitän  Hermann  Biringer, 
Correttencapitäo  Erwin  Qraf  Dabsky,  LinienschiffisUeatenant  Josef  Peichl, 
Oeorg  Konhftnser,  Wilhelm  H<»rih,  Itidor  Freiherr  Benko»  OoMtantin 
Pott,  Victor  Bitter  v.  Jenik;  femer  dem  Dii-ector  des  hydrographischen 
Amtes  Bobert  Müller  und  dem  Vorstand  des  InstromentendopOts  Aaton  Gar  eis. 

Auszug  aus  dem  CommissionsprotokoUe. 

Die  ersten  beiden  Punkte  des  Programmee,  mit  welchen  die  An^be 
der  Commission  präcisirt  wurde,  lauten: 

1.  Ob  und  welche  Compassean  Bord  der  k.  k.  Kriegsschiffe  mit  PeichTs 
Oompensation  zu  Tersehen  sind,  und  ob  dieselben  fluid«  oder  gewühnliche 
OonqMOse  sein  sonen. 

2.  Ob  s&mmtliefae  (Regel-,  Steuer-,  Ms&Orer-  und  Gefechtscompasse) 
oder  welche  Compasse  ans  UniyersalflQid-Ciompasseo  nach  Oareis'  System  be- 
stehen sollen. 

Die  Commission  bescbloss,  vor  allem  die  in  Rede  stehenden  Apparate 
liezflglich  ihrer  ConstmottoD  imd  Amrandnngsart  im  Detail  in  prüfen,  imd 
swar  letsteres  namentlich  anch  auf  dem  Schiffe  in  Fährt. 

Linienschiffslientenant  Peichl  gab  eine  eingehende  Erklärung  der 
ThflOrie,  der  Construction  und  des  Gebrauches  seines  üniversalcorrectors. 

Das  Wesentliche  Ober  diesen,  aus  dem  Intensitäts-Multiplicator  durch 
succesive  VerTollkommuuug  entstandenen  Apparat  ist  bereits  in  einem  Com- 
miiiionsprotofcollt  «nHialfteB welciMS  im  Ittrs  1879  bei  Gelegenheit  einer 
Frobefidirt  8.  M.  Panierfregatte  HabsbüM  Teilaast  worde.   Die  CommisBicn 

*)  «ehe  aooh  oaseie  »JfMMhMfs»",  Jahig.  18794  &  60ft. 
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glaubt  sich  auf  jenes  Protokoll  berufen  zu  können,  muss  jedoch  zu  Gunsten 
der  beidpn  jüngstgelieferten  derartigen  Apparate,  welche  nun  als  definitives 
Modell  gelten,  hinzufügen,  dass  sich  dieselben  gegenüber  dem  vorerwähnten, 
auf  Habsbuso  erprobten  Exemplare  durch  einige  Verbessemngeu  auszeichnen. 
Die  Compenaimiig  der  semidreiittreii  Deyiation  ist  hier  nimlich  in  swei  Tbefle 
getrennt:  in  einen  Compensator  im  Steuerbordwinkelt  der .  das  Gros  der 
Deviation  behebt  und  sodann  unter  allen  Umständen  unverrückt  bleibt;  und 
in  die  kleinen,  langschiffs  und  dwars  gestellten  Magnete  für  die  Compensation 
der  letzten  Eeste,  sowie  der  (iu  JjV>lge  der  Aenderung  der  geographischen  Breite 
entstehenden)  Aenderungen  der  Deviation.  Ferner  ist  ein  centraler  senkrechter 
Bemhignngsmagnet  angebraeht,  der  jene  Ablenkongen  der  Bose  bMettigt, 
welche  bei  Schwankungen  des  Apparates  entstshen  können.  Endlich  ist  die 
Pracision  der  neuen  Apparate  eine  derartige  geworden,  dass  durch  Behebung 
der  Partialdeviationen  die  Gesammtdeviation  nahezu  auf  Null  reducirt  wird. 

Der  folgende  Tag  war  dem  Studium  von  Peichl's  Coutrolcompass 
gewidmet  Wiewohl  die  PrOfong  dieses  Inttnunentea  nieht  speciell  angeordnet 
war,  M  gbmbte  die  Commisaion  daaaelbe  doeh  in  den  Bsieieh  ihm  BrSrte- 
rangen  einbeiiehen  sa  sollen ,  and  twar  mit  BAcksicht  auf  dessen  originelle 
Anwendungsweise  und  auf  den  grossen  Nutzen,  welchen  das  Instrument  in 
Verbindung  sowohl  mit  dem  üniversalcorroctor,  als  auch  eventuell  mit  nach 
anderen  Methoden  compensirten  Compassen  gewährt,  endlich  weil  eine  um- 
fusiiide  Behandlung  dar  CompoMfrage  nettiwendigerw^  aadi  diesen  nenen 
Apparat  in  sidi  hogreift.  Ein  aolchea  Inatroment,  Bigenthom  des  Erfinders, 
und  zwar  das  erste,  daher  noch  nieht  gans  Tollkonnneoe  Biemplar  dissev  Art, 
stand  der  Commission  zur  Yerffignng. 

Der  Coutrolcompass  ist  ein  eigenthümlich  construirtes  Azimuthal-Incli- 
natohnm.  Seine  Fonction  beruht  auf  der  Thatsache,  daäs  eine  Inclinationsuadel 
unter  Wen  tJntttndeny  mag  der  magnetisdie  Binfluas  der  Umgebung  wie  Immer 
geait0t  sein,  im  magnetiaehen  Meridian  die  kleinste  IncUnation  idgt.  Wird 
das  Instnunent  ans  dem  Meridian  gebracht,  so  wächst  die  IncUnation,  anfangs 
langsam ,  dann  aber  sehr  rasch,  und  zwar  sind  diese  Aendemngen  zu  beiden 
Seiten  des  Meridians  in  deu  gleichen  (correspondirenden)  Azimuthen  einander 
vollkommen  gleich,  so  dass  umgekehrt  zwei  gleiche  lucUuationeu  auch  die  daui 
gehörigen  ccmreq^oiidiieDdfln  Aiinnthe  namittelhar,  und  dni«h  deren  arithmetisdhta 
ICttsl  den  megnetisehen  Meridian  selbst  geben.  Es  ist  jedoch  weder  nöthig  daa 
Instrument  vorher  genau  in  den  Meridian  zu  stellen,  noch  die  Grösse  der 
natürlichen  Inclination  in  Betracht  zu  ziehen.  Yielmehr  ist  es  zweckmässiger, 
bei  annähernder  Orientirung  eine  entsprecheude  Normalinclination  künstlich  zu 
erzeogeu,  die  sich  dann  ebenso  verhält,  wie  die  natürliche  allein;  dann  immer 
ist  sie  im  magnetiiebtti  Meridian  am  geiingatoi  nnd  leigt  in  twti  eoiie- 
spondlrenden  Azimuthsn  den  gleiohen  Betrag.  An  Bord  beobachtet  man  gleich- 
leitig  die  beiden  Compasscurse ,  welche  den  correspondirenden  Azimuthen  des 
Inclinatoriums  zukommen,  und  erhält  aus  dem  Mittel  der  beiden  Lesungen  bei 
nahezu  perfecter  Compensirung  des  Stenercornj^ses  den  zu  steuernden  Compass- 
curs ,  sowie  aus  der  Differenz  dieses  letzteren  mit  dem  gegebenen  magnetischen 
Coiee,  nnter  derselben  Voransselaimg,  die  Deviation*).  Diese  Beobaditang  Hast 

*)  In  iüngstsr  Zeit  hat  Linienschiffeüeatenant  Peichl  die  Metbode  aiu- 
-gmMm,  wie  mit  dem  CoBteeloeMpaise  aiirti  Osrnpasss,  die  gar  lüeht  oder  mr  ibeB- 

weiso  compensirt  sind,  controlirt  und  berichtigt  werden  können ,  so  dass  dieses  In- 
strument nunmehr  gaas  emabh&ngig  von  Gomiwnairowgea  aeiJMa  Zwack  erfailen  kann. 

Anmerkang  der  Bsdaetlfln. 
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Bich  in  jedem  CarM  Unnen  8  Minuteo  aosfähren.  Das  Schiff  braucht  nur,  nach- 
dem der  Controlcompaas  für  den  betreffenden  Curs  oriontirt  worden,  um  etwa 
25"  nach  steuerbord  und  dann  um  ebenso  viel  nach  backbord  abzuhalten,  worauf 
es  wioder  in  den  früLereu  Curs  steuert.  Es  beschreibt  dabei  eine  flache  Sför- 
mige  CurYd,  die  selbst  in  engem  Fahrwasser  ausführbar  ist,  da  sie  nicht  viel 
von  der  uraprOnglichen  Riehtang  abweicht  und  wieder  in  dieeellia  lurfickkehrt 
In  den  beiden  äussentcD  Punkten  der  Oarve  findet  die  Beobachttmg  statt 
Während  das  Schiff  diese  geringe  AzimuthfiiiiJerung  zu  beiden  Seiten  seines  Curses 
ausfährt,  geschieht  das  Gleiche  mit  dem  oriputirten  Im  linatorium  in  Bezug  auf  den 
magnetischen  Meridian.  Die  Momente  der  correspondirenden  Inclinationen  werden 
äMfk  den  Gontroloempass  mit  grdsster  Genauigkeit  fixirt.  Die  Tabelle  I,  S.  468 
enthält  einig«  Bttohaelitnttgttn  von  Mitgliedern  der  Commission»  die.fiist  alle  den 
Controlcompaas  fum  ersten  Male  handhabten.  Hieraus  ist  zu  erBChen,  mit  welcher 
Schärfe  der  magnetische  Meridian,  respective  der  betreffende  magnetische  Curs, 
somit  auch  die  etwaige  Deviation,  bestimmt  werden  kann,  ferner  dass  die  Nähe 
eines  oder  mehierer  Magnete  mcht  den  geringsten  Einfluss  auf  die  Endresultate 
des  luknunentea  aosftbtb  Thatstehlich  mnaa  daatelbe  in  Anbetracht  seiner 
Gcmatmetion,  sowie  der  Rator  der  Sache  nach,  gegen  die  semie&calftn  nnd 
Erengnngsdeviation  nnempflndlich  sein.  Nur  der  im  weichen  Eisen  horizental 
inducirte  Magnetismus  macht  sicli  fühlbar  und  verursacht  einen  Azimuthfehler, 
der  aber  für  jedes  Schiff  nur  einmal  ermittelt  zu  werden  braucht,  da  sein 
jedem  Curse  zukommender  Beirag  in  allen  Breiten  unverändert  bleibt. 

.  Ffir  die  weiteren  Vennohe  wnrde  der  Gommiaaion  das  Xanonenboot 
OpWBB  zur  Yerftgnng  gi>tom.  DeingeoiftsB  worden  am  1.  VSm  d,  J.  ein 
ünivorsalcorrector  und  der  erwähnte  Controlcompass  an  Bord  dieses  Schiffes 
installirt .  um  die  Deviation  des  enteren  und  den  Atimuthfehier  4es  |etatenn 
auf  der  Schweiboje  zu  eruiren. 

I  Die  Figuren  4  und  1  der  Tafel  XVI  euthalteu  die  bezüglichen  Besultate, 
wol^  m  bemerktn  isl,  dass  der  Ihiifnsalconecler  nof  Null  gestellt,  respectifo 
VBC^mpensirt  war,  und  dass  als  Anfstellnngsorte  fftr  beide  Instinmente  die 
magnetisch  ungünstigsten  PlItM  des  SchifliBSi  nftmlioh  Tor|M  inapp  Aber  den 
ELeapeln,  gewählt  wurden. 

I  Am  2.  März  fand  eine  mehrstündige  Fahrt  mit  dem  Kanonenboot  Gemsk 
staft,  wobei  wieder  abwechselnd  mehrere  Beobachter  an  die  £eihe ,  kamen  und 
fle ;  in  Tabelle  IL  Terzeichneten  Daten  erhielten.  Der  Torhin  nncompensirte 
LiqiudcompaaB  mit  üniTtosalcorrector  wnrde  in  Fahrt  mit  ausschliesslicher 
Benützung  des  Controlcompasses  binnen  5  Minuten  vollständig  compensirt. 
Die  am  folgenden  Tage  nachträglich  an  der  Schweiboje  bestimmte  Deviation  dieses 
Compasses  (Fig.  3)  zeigt,  mit  welcher  Sicherheit  und  Genauigkeit  die  Compen- 
airung  geschah,  während  Figur  2  die  Deviation  vorführt,  welche  am  Auf- 
flleOmigsorte  des  Gontrolccmpasses  wfthrend  der  Becbaehtung  TorhAnden  war. 
Ans  dem  Vorhergehenden  und  aus  den  angeführten  Figuren  rosultirt: 
Dass  der  Uuiversalcorrector ,  abgesehen  von  dem  hoheu  Werte,  welchen 
er  in  Folge  der  Vermehrung  der  magnetischen  Richtkraft  um  circa  dO%  besitzt, 
die  Compensirung  sämmtlicher  Deviatiunäcoefi'icienten  in  der  einfachsten  und 
raschesten  Weise,  selbst  anf  den  magnetisch  ungünstigsten  Stellen  des  Schiffes 
gBstattst.  Wiewohl  die  Theorie  des  Instmmentee,  wie  tberhaopt  jene  der 
DeTiaftionen,  eine  complicirte  ist,  so  erfordert  die  Handhabung  des  Universal- 
correctors  doch  keine  eingehenden  Kenntnisse  dieser  Theorie ,  sondern  es 
genügen  hieau  einige  wenige  pxaktische  Segeln.  Das  Instrument  ist  compendiös 
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nild  itdlt  ein  einheitliches  Ganze  dar,  das  unberafonen  Händen  gant  unzu- 
gänglich ist,  daher  auch  nicht  durch  Zufall  verstellt  werden  kann,  während 
bei  den  bisherigen  Corapensationsmethoden  die  dem  Zwecke  dienenden  Theile 
nicht  in  so  unmittelbarer  Beziehung  zum  Compasse,  sondern  getrennt  von 
demselto  stebsn.  Üeb«rdiM  Terriditaii  diejenigen  Theile  des  Univwaal- 
cometon,  welche  den  Bichfknuftgewimi  zur  Folge  hilMO»  auch  sugleich  die 
Cempensinuig  der  beiden  Coefficienten  der  quadrantakD  Deviation.  Uni* 
Tersalcorrector  macht  es  überflüssig,  dass  lor  AufstoUunf^sort  für  die  C!ompasse, 
wie  dies  bisher  geschah,  mit  Küoksichl  auf  die  Kisoninassen  und  auf  den 
Magnetismus  des  Schiffes  sorgfältig  ausgewählt  wird ,  und  macht  ferner  die 
yonicht  ftherilMg,  im  Umkreise  der  CompBsse  die  Deeksttttsen,  Zeltittader, 
BrOckengelftiider,  Lnkengitter  etc.  ans  Ketall  su  eneogen.  Schon  durch  die 
Möglichkeit,  die  yoi^enannten  Gegenstände  durch  eiserne  zu  ersetzen,  werden 
die  Mehranslagen,  welche  das  Instrument  g^en  einen  gewöhnlichen  CcMnpiss 
erfordert,  bei  weitem  aufgewogen, 

Oer  Controlcompass  ist  gleichsam  ein  vom  Schiffsmagnetismus  unab- 
häugiges  Instrument,  nach  welchem  swar  nicht  direct  gesteuert  wird,  das 
jedoch  die  Bestimmung  des  gewflnschten  zu  steoemden  magnetischen  Ourses, 
'  folglich  auch  der  etwaigen  Deviation,  spielend  ermöglicht,  so  dass  zur  genauen 
Orientirung  des  SrhifFos  dio  Peilungen  von  Landobjecteu  oder  GeBtirnen  nicht 
.  nothwendigsind,  daiier  die Kfistimraung  des  magnetischen  Curses  auch  bei  finsterer 
Nacht  und  bei  Nebel,  selbst  unter  Deck  mit  der  grössten  für  die  Praxis 
erforderlichen  Pifcision  gesdiehen  kann.  Die  Tabelle  n,  8. 469  weist  als  grfesten 
Fehler  in  der  resultirenden  Deviation  0  9°  auf.  Diese  Differenz  hat  jedoch 
ihren  Grund  theils  im  ungenauen  Erfassen  des  richtigen  Momentes  seitens  der 
noch  UDgeObten  Beobachter,  theils  in  ler  dem  Instrumente,  als  erstem  Exemplar 
dieser  Art,  noch  anhaftenden  Unvollkonimenheit;  endlich  in  dem  Unistaude, 
dass  die  Compassazimutbe  am  Steuerstriche  abgelesen  wurden,  dieser  Strich 
selbst  aber  ^e  Breite  yon  1*  hatte,  daher  ein  ganz  genaues  AUesen  schwierig 
machte.  Immerhin  aber  erreichten  die  ans  diesen  Ui'sachen  herTorgegateguiea 
Beobachtungsfehler  keinen  grösseren  Betrag,  als  dies  bei  jeder  sonstigen 
Deviationsbestimmung  der  Fall  ist.  Der  Contrnlcomjtass  kann  ferner  vermöge  . 
seiner  Construction  gleichzeitig  als  Peilinstrumeut  dienen,  ebenso  wie  er  bei 
der  ursprünglichen  Einstellung  oder  bei  der  in  Folge  Aenderung  der  geo- 
4Snpkiadien  Bräte  nofhwendig  werdenden  Bectificirung  der  Compensation  des 
UniTersalcorrectors  durch  Angabe  der  entsprechenden  magnetischen  Richtungen 
die  Operationen  ohne  Zuhilfoahme  tob  Peilungen  ermöglicht,  somit  bedeutend 
vereinfacht. 

Die  Commissiun  glanbt  daher,  dass  dem  Controlcompasse  die  gleiche 
Zukunft  bevorsteht,  wie  dem  Univerealcorrector.  Beide  Apparate  ergämen  sieh 
gleichsam  und  besitsen  eine  Leistnngsfthigkeit,  in  Anbetracht  welcher  die 

Anschaffungskoston  gar  nicht  in  Erwägung  gezogen  werden  dürfen. 

Auf  den  vom  Hydrographen  Gareis  verbesserten  Liquidcomp  ass  über- 
gehend, pflichtet  die  Comniission  den  günstigen  Berichten  darüber  durchwegs 
bei.  Die  Liquidcompasse  an  und  für  sich  besitzeu  die  für  die  Sicherheit  der 
Navigation  unentbehrliche  Eigenschaft,  dass  sie  durch  den  Widerstand  der 
Flflssigkeit  die  verticalen  Oscillationen  der  Rose  verhindern,  die  horiaontalen 
aber,  ^^owie  die  Vibrationen  auf  der  Spit/o  vermindern,  somit  die  schädlichen 
Einflüsse  der  durch  die  Maschinenkraft  oder  den  Seegang  erzengten  Erschüt- 
terungen und  Schwankungen  paralysiron.   Aas   diesem  Grunde  werden  die 
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LiqnÜooBpa^so  bei  verschiedenen  sae&hrenden  Nstiooen  mit  besonderer  Vor- 
liebe Terwendet,  trotz  der  ihnen  bisher  anhaftenden  whr  bedentenden  Mangel- 
haftigkeit, welche  darin  besteht,  dass  es  nnraöglicb  ist,  Spitze  und  Hütchen 
an  Bord  za  untersuchen  und  nach  Bedarf  zu  wochäelu.  In  der  Thai  sind  die 
Ul^dooBiMMe  ftr  Milb,  die  notar  Dampf  heftig  ?iMiiii,  BQfwto  lllMduHi|* 
ffir  alte  Sdiüi  b«  ichwerer  8m  das  iiniiga  Bittnuttel»  nm  «im  n^dnclike 
IbfigatiOD  aufrecht  zo  erhalten. 

Die  k.  k.  Kriegsmarine  besitzt  eine  Anzahl  yon  Schiffen,  auf  donen  sich 
die  Rose  des  trockenen  Compasses  trotz  Kautschuksuspension  selbst  bei  Fahrt 
mit  halber  Kraft  vollständig  und  unaofhörlich  im  Kreise  dreht,  während  jene 
dM  LiquidcompaasM  normal  ftanetioBirt.  Nidii  Bilder  wichtig  ist  die  Eige»* 
Schaft  des  letzteren  Compasses,  dass  er  sich  bei  «fem  erfidgker  Ablenkung 
rasch  wieder  beruhigt.  Vorstehendes  gilt  jedoch  nur  so  lange,  als  Hütchen 
und  Spitze  des  Liquidcompasses  noch  intact  sind.  Trifft  die  letztere  Voraus- 
setzung nicht  mehr  zu,  so  werden  die  bisherigen  Liquidcompasse  immer  träger 
und  schliesslich  ganz  unbrauchbar.  Die  Verbesserung,  welohe  Hydrograph 
Oaroii  an  dititB  Compasaen  anbrachte'),  nnd  dia  daa  üntenodmi  nsd  Wecbada 
▼on  Spitze  und  Hfltchen  in  der  bequemsten  Weise  möglich  maohi»  bildet  daher 
entschieden  einen  sehr  bedeutenden  Fortschritt  im  Compasswesen  und  bietet 
einen  in  die  Aogen  spriugonden  Nutzen,  denn  sie  gibt  dem  Liqnidcompasse 
zu  seinen  sonstigen  wertvollen  Eigenschaften  auch  die  beete  Eigenschaft  des 
trockenen  Com]»as«eSf  nfimlich  die  zarte  and  continuirlich«  magnetiaoha  BrnpAad« 
lidÜMMw  Zur  Illaatratlon  dea  aoeben  tber  dm  Uqindooiiipaai  im  allgnuinen 
und  den  Terbesserten  insbesondere  Oaaagten,  diene  ausser  einem  Bericht  des  k.  k. 
Commandos  S.  M.  Corvette  Donau  an  das  hydrographische  Amt,  die  Fig.  5, 
6  und  7. —  Fig.  5  enthält  die  Deviationscurven  eines  nach  Gareis'  Priucip 
verbesserten  Liqnidregelcompasses  auf  Corvette  Zbintl  Die  grosse  Empfind- 
lichkeit dieses  Compaasea  iat  ana  dem  geringen  UiktennUada  dir  Wdan,  doroli 
eatgagengatNtefco  Sehwaiaiigen  «rhaUniflii  CorviB  enichtilidi,  wia  diaa  andi  Imm 
trockenen  Begelcompasse  mit  Kautsch uksuspenaioii  der  Fregi^  Laudon 
(Fig.  6)  der  Fall  ist,  während  Fig.  7  die  geringer«  ftapfindliobkait  das 
frflheren  Liquidcompasses  der  Corvette  Zrinti  darthnt. 

Endlich  besitzt  der  Liquidcompass  noch  den  wichtigen  Yortheil,  dass  er 
Hfttdiea  und  Spitaa  vaü  beaaar  eimtefffitt,  ala  dar  troekaua  Oompass,  somit 
nidife  nar  ain  corrssfceroa  Stenern  «imfiglidit,  aondem  aaali  daa  Wechaehi  dar 
genaimten  Anfhängungsstncke  der  Kose  minder  oft  erfordert.  Bei  trockenen 
Compassen  sind  auf  Schiffen,  die  stark  vibriren,  Spitze  und  Hütchen  schon 
nach  einer  Fahrt  von  einigen  Stunden  verletzt,  während  beim  Liquidcompasse 
der  Corvette  DoNAU  eine  Ans  wechslang  erst  nach  mehrtägiger  Fahrt  vor- 
genommen  wardaa  mnwte,  und  die  Oervatten  AüiQBA  and  2nm  dnreb 
aieks  Xonata  mit  ja  iwii  Spitaen  und  swei  Htteban  aaalangten. 

tinienschififsUeateoaBt  Peiohl  hat  mit  Bficksicht  auf  die  VorzOge  des 
verbesserten  Liquidcompassee  denselben  für  seinen  Universaloorrector  angenom- 
men und  dadurch  ein  combinirtes  Instrument  geschaffen ,  das  nach  jeder  Rich- 
tung im  gesammten  Compasswesen  als  unübertroffen  dasteht  und  kaum  auch 
flbsrtrolBm  iravdSD  dürfte. 

AaUirügt  der  Oomnmaim,  Die  Torbergehenden  Darlegungen  enthaltan 
daa  Besnltat  eines  allseitigen,  reiflichen  und  gründlichen  Studiums  der  in 
Frage  stehenden  Angelegenheit.    Im  Nachfolgenden  hält  die  Commission  an 

*)  »ieh«  onsere  nMülhakM^m^t  Jahigang  1879,  Seite  193. 
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dem  Gesichtspunkte  fost,  dem  Compasswescn  eine  definitive  Gestalt  für  die 
Zukunft  zu  geben,  soweit  dies  vom  gegenwärtigen  Staude  der  Wifisenschaft 
aus  möglich  ist,  und  stellt  daher  die  Anträge: 

Ad  Punkt  1.  In  Hinkinift  sollen  anf  allen  eiMnien  SehUfen  imdaaf 
den  Sohiffen  gemisdliter  Constmction  (auch  auf  solchen,  welche  ans  Holt 
geibant  aind,  aher  eiserne  Deckbalken  oder  Panzer  haben)  sämmtlicho  stabile 
Compasse,  nämlich:  Regel-,  Manöver-,  Steuer-,  Gefechts-  und  Notbsteuer- 
compasse  mit  Peichl's  Uuiversalcompensation  und  dem  verbesserten  Liquid- 
compasse  (System  Gareis)  versehen  sein. 

Begrflndnng.  Es  ist  geboten,  dio  ansseroidentlich  grossen  TonSge 
dieses  Instrumentes  allen  Cknnpassen  der  erwlhnten  Schiflfe  za  sichern.  WttMe 
nur  ein  Thcil  der  Compasse  nach  dem  neuen  und  der  Rest  nac^  dem  alten 
Principe  construirt  sein,  also  jenen  an  Leistungsfähigkeit  so  bedeutend  nachstehen, 
so  würden  diese  letzteren  an  Bord  weiter  keine  Beachtung  mehr  finden,  da 
mau  sich  naturgemäss  stets  an  die  besseren  Instrumente  halten  wird,  wie  dies 
thatsftclilich  anf  den  Sehilfon  Custoka,  Doir  Jüan,  Habsbobci  nnd  Aüboba 
der  Fall  war,  wo  fast  anssehliesslioh  der  eine  compensirte  Stennrcompass  mit 
Intensitätsmultiplicator  verwendet  wurde.  Die  alten  Compasse  würden  daher 
ganz  überflüssig  sein.  Anderseits  ist  es  iinthunlich,  die  Zahl  der  Compasse, 
selbst  jener  des  Navigations-Steuerrades,  zu  vermindern,  wenn  nicht  bei  Be- 
schädigung dos  einen  oder  des  andern  Instrumentes,  was  im  Gefechte,  bei 
seUecfatem  Wetter,  oder  selbst  unter  normalen  VerhUtnissen  ditrsten  kann, 
die  MSglichkeit,  das  Schiff  sicher  su  leiten,  eingebüsst  werden  soll.  Gerade 
in  extremen  Fällen  ist  es  von  um  80  grösserer  Wichtif^keit,  dass  die  intact 
gebliebenen  Compasse  von  der  besten  Constructiou  soieu.  Die  .seinerzeit  be- 
standenen Bedenken,  welche  die  Anwendung  des  lutensitätsmultiplicators  bei 
Begelcompassen  nicht  ohne  weiteres  rathsam  ei-scheinen  Uessen,  sind  in 
Folge  einer  fttnQfthrigen  BrfUining  Tollstindig  geschwondeo.  Was  den  bOhersn 
Anschaffungspreis  dieser  Compasse  gegen  die  alten  betrifft,  so  ist  dieser  durch 
die  gesteigerte  Leistungsfähigkeit  und  die  daraus  resultireude  grössere  Sicher- 
heit der  Navigation  mehr  als  gerechtfertigt,  selbst  wenn  mau  iu  der  früher 
erwähnten  Ersparung  an  Metallgegenständen  in  der  Nähe  der  Compassorte 
keinen  Ersatz  suchen  wollte. 

Ad  Punkt  2.  Für  alle  jene  Schiffe,  welche  im  Punkte  1.  nicht  inbe- 
griffen Bind,  wird  beantragt,  saccesBive  durchwegs  Terbesserte  Idquidoompaass, 
Sjstem  Garois,  einzuführen. 

Begründung:  Wenn  auch  viele  dieser  Schiffe  bei  ruhiger  Fahrt  die 
trockenen  Compasse  zu  führen  im  Stande  sind,  so  tritt  doch  bei  allen  im 
schweren  Wetter  die  Nothwendigkeit  ein,  Liqnidcompasse  gebrauchen  zu  müssen, 
daher  iwderlei  Instrumente  fOr  den  gleichen  Zweck  tu  besitsen.  Sowohl  snr 
Vereinfachung,  als  auch  weil  die  Liqnidcompasse  die  Hfttchen  und  Spitzen 
minder  lasch  abnützen,  überdies  mit  der  nenen  Verbesserung  stets  mUsslioh 
fimctiouiren,  wären  dieselben  ausschliesslich  anzuwenden. 

Die  Commission  kann  femers  nach  den  eigenen  Erhebungen  nicht  umhin, 
SQ  beantragen,  dass  auch  der  Controlcompass  jetzt  schon  priucipiell  angenom* 
men  werde,  denn  es  ist  ausser  Zweifel,  dass  derselbe  anf  allen  Schiflbn,  auf 
d«nen  sich  Univtiaalcorrectoren  befinden,  eingeftthrt  werden  wird. 


Digitized  by  Google 


478 


Dm  noo  Qat8li8tnyilf  der  timilttlNa  Miriiit. 

(Nfteh  «RniOa  gener al  de  JCariMk«) 
(Hi«SQ  Tftf«l  XVII.} 

Das  gegenwärtig  in  Spanien  angenommene  Geschützsystom  wird  —  insolange 
nicht  neue  Schiffsbauten  die  Einführung  grösserer  Kaliber  erfordern  —  aus 
20,  18,  16,  12,  9  und  7%»  Bohren  neaen  Modells  und  aus  transfor- 
mirton  S8,  20  und  l$%  glatten  Bohren  beeteben.  Letiten  werden 
nämlich  in  gezogene  Hinterlader,  u.  z.  die  22  %  Rohre  in  18%»,  die  20%»  Bohre 
Nr.  2  und  die  16%»  Rohre  Nr.  1  in  16%«  Rückladrohre  umgewandelt. 

Die  20,  18  und  16 %»  Rohre  neuen  Modells  sind  nach  Rodman's  Ver- 
fahren aus  Ousseisen  gegossen  und  innerlich  durch  eine  doppelte  Bohrung s- 
rOhre  Teistirkt.  Diese  Bohningsrdhre  besteht  aus  zwei  übereinander  gescho- 
benen Böhren;  die  innere  ist  die  eigentliche  BohrangsrOhre,  ragt  von 
der  Verschlnas-Stirne  bis  etwas  Aber  die  HOhe  der  Schildzapfen  nnd  ist  ans 
Güsstahl  erzeugt;  die  äussere  ist  kürzer  und  aus  spiralförmig  aufgewundenen 
Barren  aus  Puddelstahl  hergestellt.  Das  Gusseisen  des  Rohres  übt  auf  die 
Aussenfläcbe  der  doppelten  Bohrungsröhre  in  tangentialer  and  indirecte  auch 
in  longitndinaler  Eiditnng  einen  entsprechend  grossen  Dmek  ans. 

Die  12  nnd  9%  Bohre  bestehen  ans  einen  starken,  gnsstlhlemen 
Km  und  haben  keine  Bohmngsrfthre ;  dagegen  ist  der  rfickwärtige  Theil  des 
Kernes  durch  drei  Verstärkungsringe  (Coils)  aus  Puddelstahl  verstärkt, 
deren  mittlerer  die  Schildzapfen  trägt.  Der  vor  dem  Zapfenring  lagernde 
Yordercoil  hat  die  geringste,  der  hinter  demselben  befindliche  Boden- 
coil  die  grtats  L&ngen-Ansdahnnng. 

Das  7%  Bohr  ist  ans  einem  einsigen  Ghisstahlbloek  gebildet  und  hat 
weder  eine  BohrungsrOhre  noch  Verstärkungsringe. 

Die  transformirten  22,  20  und  16%»  Rohre  erhalten  eine  doppelte 
Bohrungsröhre;  bei  den  16%»  Rohren  ist  dieselbe  ähnlich  wie  bei  den  Rohren 
neuen  Modells  gestaltet,  während  bei  den  22  und  20  %  Kanonen  die  eigentliche 
BohmngsriniTe  ?on  der  YenMÄlnsshStinie  bis  sor  MOndnng  geht. 

Die  sSmmtlicben  Rohre,  sowohl  neue  wie  traasfonnirte,  sind  gesogen« 
Hinterlader.  Die  Bohre  neuen  Modells  haben  bis  auf  1  Kaliber  vor  der 
Mündung  parabolisch  en,  sodann  constanten  Drall,  w&hrend  die  trans- 
formirten Rohre  durchwegs  constanten  Drall  besitzen. 

In  der  Bohrung  hat  man  den  glatten  Kardus-  (Ladungs-)  Raum,  den 
gesogenen  Gosehossranm  und  den aigontlichen  Ffthrnngstheil  (Flug)  zu 
unterscheiden.  Diese  drei  Theile  haben  eine  gemeiosame  Achse  nnd  sind  unter- 
einander darch  Uebergangskonosse  Torbunden. 

Die  Zöge  erstrecken  sich  in  den  Geschossranm,  dessen  Kaliber  um  ITU 
grösser  ist  als  jener  des  GeschossfOhningstheiles;  in  Folge  dessen  ist  die  Zug- 
tiefe im  Geschossraume  um  0-5%»  kleiner  als  im  Fluge  der  Bohrung. 

Dia  VortheOe  der  eben  erörterten  Seelenconstruction  werden  wir  bei  der 
Beschreibung  der  Geschosse  henrorheben. 

Der  Verschluss  sämmtlicher  Rohre  ist  der  ^nzösische  Schranben- 
TOrschluss  mit  dreifach  unterbrorhenen  Gewinden  der  Verschlusschraube. 

Um  den  Verschluss  leichter  drehen  zu  künnon,  ist  bei  den  20,  18  und 
16%»  Rohreu  in  der  Bodenfläche  eine  zur  Verbchiuäächraube  coucentrische 
Zahnansnehmnng  &n«gearbeitet  und  am  Versohlnsse  ein  Hobel  mit  kleinem 
Zahnrade  am  oberen  Ende  befestigt.  Bei  den  12,  9  und  7%  BoluMl  wird  die 
Drehung  der  VerscUasschraabe  mittels  eines  nmUaepbarin  Habels  bewirkt. 
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Um  die  Verschlüsse  möglichst  leicht  za  "ifwhfffft  sild  die  YwsohlfBBchiaaban 
in  ihrem  rückwärtigen  Theile  ausgehöhlt. 

Die  Dichtung  wird  mittels  zweier  Kupferringe  bewirkt.  Der  eine, 
grteMi«,  ist  dem  BroodwellriDge  fthnlich  nnd  litit  in  einer  entsprechenden 
AusnehmuDg  des  Rohres,  der  zweite,  kleinere,  wird  am  Verschlusse  befestigt. 
Zu  diesem  Behufe  ist  die  Verschlusschraube  vorne  mit  einer  starken,  stäblernen 
Stossplatte  versehen,  in  welcher  der  zweite  Liderungsring  derart  fixirt  ist, 
dass  er  die  Stossplatte  um  0*25"/»  überragt  und  beim  Schusse  der  Bodeu- 
fläche  des  ersten  Lider ungsringes  als  feste  Stützfläche  dient.  Die  Verbindung 
der  BtosepUtte  mit  der  Verschliieschntibe  Termitteli  ein  st&hlerner  Zlind- 
lOcbBtollen,  welcher  unterhalb  seines  konischen  Kopfes  auf  eine  geringe 
Länge  mit  SchraubengewinJon  versehen  ist.  Die  Bohrung  des  Zündloch- 
stollens —  der  Zündcaual  —  liegt  in  der  Verlängerung  der  Kohrachse 
und  geht  vorne  durch  einen  kurzen,  cylindrischen  Zündlochkeru  aus  Kupfer, 
welcher  in  den  ZftndlochstoUen  eingepresst  wird.  Die  beiden  Iiidernngsnuge 
und  der  Zflndloehkem  kOnnen,  wenn  nftthig,  etete  dnreh  Torhaodene  Beeerve- 
itfld^e  ersetzt  werden. 

An  der  Budeiiflächo  der  Verschlusschraube  ist  eiue  stählerne  Boden- 
platte befestigt,  welche  zur  Anbringung'  des  früher  erwähnten  Verschluss- 
hebels und  des  Abfeuerungsapparates  dient.  Dieser  Apparat  besteht 
ans  einem  Schieber  sammt  Schläger  und  aus  einem  Hammer.  Der  Schieber 
befindet  ach  in  einem  Fals  der  Bodenplatte  nnd  hat  am  taneren  Ende  einen 
gegen  die  Verschlusschraube  gekehrten  An  sati,  welcher  sich  bei  der  Drehung 
der  vorgebrachten  Verschlusschraube  in  einer  zu  dieser  Schraube  concen- 
trischen  Ausnehmung  an  der  Rohrbodenfliiche  bewegt.  Das  Ein-  und 
Ausrücken  des  Schiebers  wird  durch  eine  in  demselben  befestigte  Schraube 
begrenzt,  deren  Fuss  in  einer  Nuth  der  Bodenplatte  l&oft  Die  yorerwihnte 
Anenebmnng  an  der  Bohrbodenfläche  itt  derart  beeehaibn,  dass  der  federnde 
Schläger  des  Schiebers  nur  dann  über  das  Zündloch  gelangen  kann,  wenn 
der  Verschluss  in  die  Feuerstellung  gebracht,  d.  h.  vorgeschoben  und  ein- 
gedreht wird.  Zum  Abfeuern  wird  der  an  der  Bodenplatte  befestigte  Hammer 
auf-  und  vorgeschnellt,  wodurch  die  Schlägerspitze  gegen  die  Zündpille  der 
ZflndiMttrone  getrieben,  der  Zündsatz  und  die  PulverladuDg  der  Fatnma  und 
eohlieeelich  die  Geechütiladnng  entiflndet  wird.  Der  Zweck  der  eben  beaehrie- 
benen  Vorrichtung  —  vollkommener  Oaiabechlnsa  nach  rftokwftrta — 
wird  vollständig  enielt 

*)  Ueber  die  Zündpatrone  fthlt  l^der  jede  Aunbe,  doch  kann  ani  den  Ahme«- 
rangOl  des  Lagers  der  Zündpatrone  (siehe  die  Tabelle  Seite  480—488)  über  die 
Grösse  derselben  geartheilt  werden.  Die  Einriehtnng  der  Patrone 
rr=f--^jj^^r\      dürfte  mit  jener  der  Zfindpatrone  der  InuiiMiehflB  Marinegeschütae 

grosse  Äphnlirlikeit  haben,  weshalb  wir  hier  diese  nachH.I«eBaraie 

nManuel  iVartiUerie^,  Paris,  1880,  beschreiben. 

Die  Zündpatrone  der  französischen  Marine- 

feschütze  besteht  aus  der  meningenen  Patrooenbftlse  o, 
em  Piston  h  aus  HartmosBing,  dem  Zflndhatchen  c,  dem  gefir- 
mssten  Papierscheibchen  d,  der  Pulverladung  e  aus  feinem 
JagdpnlTer,  dem  WachskittabteUiiw  f  und  den  beiden  Papier- 
d  Scheiben  ^undÄ.  Der  Piston  wird  sammt  dem  aufgesetzten  Z&nd- 
^II^^^M^^  hüttchen  in  die  Patronenhülse  eingeschranbt  und  es  ist  hiebet  von 
m^mmimi^  Wichtigkeit,  dass  jeder  Spiebantt lu  der  Ltagenriehtmg  sowohl 
zwiFchPH  Piston  und  ZlkadMti,  ab  aadk  nritcbin  ZtadplUtnboden  nnd  Patronenbftlie 
verschwindei  Aain.  d.  ttedactioB« 
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Um  ein  Lüften  und  Zurflckschleudem  der  Yerschlusschraabe  beim 
Schasse  selbst  dann  zuversichtlich  zu  verhindern,  wenn  ein  besonders  hoher 
Gasdruck  auftreten  und  die  Ver.schlusschraabe  frisch  geölt  sein  sollte,  ist  jedes 
Bolir  mit  einer  selbsttbätjgen  SperrTorricbtung  versehen,  welche  in  dem 
Moment«  ftinotioiiirt,  wenn  der  Verschluss  in  4ie  FeaersteUong  gelangt.  Diese 
Yorrichiang  besteht  aus  einer  federnden  Sperrklinke,  deren  Zahn  beim 
Schliessen  in  eine  Zahnlücke  der  Bodenplatte  des  Verschlusses  einfällt  und 
hiedurch  das  Rückdrehen  der  Vei  st  hlus.schraube  verhindert. 

Der  Verschluss  des  7%»  Rohres  weicht  von  den  vorbeschriebonen 
Verschlässen  insoferne  ab,  als  Schieber,  Schläger  und  Hammer  fehlt;  das 
Fehlen  dieser  Gegenstände  erklärt  der  Umstand,  dass  statt  der  Zandpatrooen 
Prictionsbrandel  in  Verwendung  stehen. 

Der  Support  ')  der  Verschlüsse  ist  rochts  vom  Ladelorlio  an  der  Rohr-  ^ 
bodenfläche  befestigt  und  lässt  sich  samuit  der  Gleitschiene,  welche  der 
Yerschlusschraube  als  Führung  und  Stütze  dient,  nach  dem  gänzlichen  Oefinen 
d«8  VenehlnssM  nach  reelitB  drehen  und  in  dieser  Stellang  flxiren.  Die 
Svpporte  der  20,  18  nnd  16%»  Bohrs  sind  ans  Bronie,  jene  der  12,  9  ond 
1%  Gescbfltze  aas  Stahl  erzeugt. 

Das  Aeussere  der  Rohre  neuen  Modells  lässt  ein  conisches  Boden- 
stOck  von  der  beiläufigen  Länge  des  Verschlusses,  ein  cylindrisches  Mittel- 
stück  und  ein  conchoidales  Langenfeld  unterscheideu.  Die  Conchoide") 

*)  Ein  Vergleich  der  vorliegenden  Zeicliiiungon  mit  Zeichnung  und  Text  aas 
Ritter  v.  Eschenbacber's  nUeber  modtirne  Artillerie^,  Weimar  1873,  lässt  darauf 
schlieflsen,  dass  der  Support  gans  derselbe  bt,  wie  Um  Eaehenbaeher  auf  S.  M 
und  bl  beschreibt.  Anm.  d.  Kedaction. 

•)  Diese  Curve  entfiteht,  indem  sich  eine  Gerade  win  um  einen  Punkt  (.Pol)  0 
dnht  und  ^^leicbzeitiz  derart  fortscbiebt ,  daas  einer  ihrer  Punkte  A  stets  längs  der 
geraden  Leitlinie  LL'  fortBchreitet.  Die  Bahn  ao^i^*"  jedes  beliebigen,  oberhalb 
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(HoBchelliDie),  dmdi  deren  Rotation  am  die  Bohrachsa  die  Mantelfl&che  des 

Langenfeldes  erzeugt  wird,  hat  ihre  zur  Rohrachse  parallele  Leitlinie  im 
Abstände  von  Yg  Kaliber  von  der  Rohrachse  und  ihren  Pol  in  der  Ebene 
der  rückwärtigen  Basis  des  Kardusraum-Konusses,  in  welcher  Ebene  auch  der 
ocmehoidale  Theil  des  Bohree  iMginnt. 

Bei  den  1%  Bobren  ist  das  Bodenstflck  nicht  konisch,  sondern  cylin- 
driseh  und  im  DnrchmeBeer  grSsser  ale  das  Hittelstflek;  ftmer  beginnt  der 
oendKiidAle  Theil  der  Bohie  in  der  HAbe  der  kleineren  Baeis  des  Kurdnaranm- 
Xonvfises. 

Den  transfo rmirten  Rohre n  wurde  thaolichat  die  den  Rohren  neuen 
Modells  eigenthümliche  Form  gegeben. 

Die  Geschosse  sämmtlicher  Rohro  sind  mit  zwei  Kupferringen  ver- 
sehen; der  vordere  befindet  sich  unmittelbar  hinter  der  ogivalen  Spitze, 
der  bintere  eiwaa  m  dem  Boden  des  GeeehoBBea.  Der  vordere  (Centri- 
rnngs»)  Bing  hat  ala  Anasendarobmeeeer  den  Katiber  dea  Bobrea,  der 
hintere  (Ffihrnngs-)  Bing  ist  im  Aussendnrchmesser  am  0*2*%»  grösser 
als  der  Bohrungsdnrchmesser  über  die  Zngbasen  gemessen.  Durch  den  FOhrnngs- 
ring  wird  die  anfängliche  Bewegung  des  Geschosses  verzögert,  ein  vollkom- 
mener Oasabscliluss  erzielt  und  die  Rotation  des  Projectiles  gesichert,  der 
Centrirangsring  hingegen  Yerfaindert  jede  aohlottornde  Bewegung  dea  Geeoboflaea 
im  Rohre,  indem  er  daa  atete  üebereinMen  Ton  Bohr-  nnd  Geacboaaaefaae 
bewirkt. 

Die  Abmessungen  der  vorbeschriebenen  Rohre,  sowie  die  Gewichte 
der  zugehörigen  Geschosse  und  Pulverladnngen  sind  aus  der  am  Scblnsse 
dieser  Abhandlung  befindlichen  Tabelle  zu  entnehmen. 

Das  Wesentlichste  über  die  Erzeugung  der  vorbeschriebenen 
Bohre  iat  Folgendea. 

Der  QnaaeiaenkOrper  der  Bohre  neuen  Hodella  wird  nach 
dem  Yerfohren  Bodman*a  bohl  gegoaaen.  Der  Zwedt  dea  BoUgnaaea 

besteht  nicht  nnr  darin,  die  Gossmaase  von  jenen,  der  Baaiateni  der  Hatarie 

schädlichen  Spannungen  zu  befreien,  welche  bei  massiv  gegossenen  Rohren  in 
den  verschiedenen  concentrischen  Schichten  auftreten,  aus  denen  man  sich  die 
einzelnen  Rohrquerschnitte  zusammengesetzt  denken  kann:  sondern  man  ruft 
dnieh  den  HoUgaaa  aogar  ktnatliebe  Spaamingen  der  Materie  hervor,  welche 
die  Geaammtwideratandafthigkeit  dea  Bobraa  gegen  innere  Drücke  bedentend 
vergnrteaem.  Hiezu  wird  beim  Hohlguaae  die  Abkühlung  der  Materie  nicht 
wie  beim  gewöhnlichen  Gussverfahren  von  aussen  nach  innen,  sondern  so  gut 
als  möglich  von  innen  nach  aussen  eingeleitet,  wodurch  eben  die  Materie 
jeder  Schichte  eine,  die  Resistenz  des  ganzen  Rohres  fordernde  künstliche 
Spinnang  erlangt 

Die  20,  18  und  16%»  Bohre  nenen  Hodella  werden  mit  dem  Boden- 
atOfik  nach  anfwlrta  in  ihren  Formen  gegoaaen.  Der  Gnaakörper  erbtit  einen 
entsprechend  hohen  todten  Kopf  und  wird  im  Fleiache  bedeutend  stärker 
gehalten  ala  ea  die  endgütigen  Abmeaanngen  dea  in  eneogenden  Rohrea 


*)  Wir  möchten  sagen  r>erlangen  aoll«  und  als  Wunfeh  hinzufügen  »behalten 
soll»,  weil  nnr  die  ErflÜlug  diceet  WoneohM  den  HoblguNa  einen  bleibenden  Wert 
siehert.  Anm.  d.  Redaction. 
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erfordern.  Es  haben  daher  die  20,  18  und  16%»  BoUiagt  im  obenn,  Btftzlnnii 

Theile  1000,  900  und  800%»  Aussendarchmesser,  wttrend  die  grOesten 
äusseren  Durchmesser  der  fertigen  Rohre  bloss  840,  766  und  672%»  betragen ; 
hingegen  sind  die  inneren  Durchmesser  der  Bohlinge  um  2b,  22  und  20% 
Ueimr  als  der  Kalilwr  d«r  Bolur». 

Beim  Gosse  «ud  wie  gewOluüich  vorgegangen,  doch  moss  man  die  Guse- 
miMe  dnreh  eigene  Einflneeeuiile  in  die  Form  leiten,  mH  dw  nr  ioneren 

Kühlung  des  Gosses  bestimmte  Wasser  einen,  central  in  der  Fwni  lagernden 
hohlen  Kern  bedingt.  Dieser  Kern  besteht,  voi  »innen  nach  aussen  gehend, 
aus  einer  gusseisernen  Kernröhre  mit  der  Länge  nach  geführten  Canne- 
lirungen  an  der  Aossenfl&che,  einer  Anfwiciclung  von  Spartan  nnd  einer 
dfimoen  Lehmschichte,  welche  den  Kern  vom  eigentlichen  Gassraum  trennt. 
Die  enrthnten  Oannelirangen  gestatten  den  bei  der  Terhrennnng  der  Tan«> 
nmwicklnng  sich  entbindenden  Gasen  den  freien  Abzug  nach  oben  und  verhin- 
dern hiedurch  das  Beissen  oder  Verkrümmen  der  Kernröhre.  Die  Lehmschicht 
besteht  aus  einem  mit  Pferd^aache  benetzten  Gemenge  von  Ziegelmehl  and 
pnlTerisirtem  TOpferthon. 

0er  Waaserstrahl  wird  nifgt  dudi  tiiia  eigene,  centnl  Im  Seme 
lagernde  WaaaerleitnngarOhre  aoa  Schndedeisen  geleitet,  apiter  wird 
jedoch  die  KemrOhre  entfernt  nnd  daa  Waaaer  twiachen  WaaaerlflitangarOhre 
nnd  Lehmschicht  eingeleitet. 

Die  wichtigsten  Abmessungen  der  vorbeschriebenen  Theile  des  KotMiB 
and  der  Wasserleitnngsröhre  enthält  die  nachstehende  Tabelle. 


18%. 

16%» 

Aamvknng 

■BelurneDenMedellg 

Inaefer  Dnehmeiev  dar  KerafMiie  •  •  •  %» 1 

AeoBserer      «         ^         »        . . . .  ■ 
Durchmesser  ftber  die  Taaamwicklang.  • 
«         •    •  Lehmediieht. . . .  ■ 
Zahl  der  CannelirangMi  der  KerurOlue.  m 

Innanr  Burchmeseer  der  Waiierlei-  ' 
Aeaeeenr  Doiehmesier  der  Waaieikl- 

87 
1S7 
148 
176 
30 
6 
4 

54 

<8 

80 
116 
180 
168 

27 

4*6 

8*6 

60 
8t 

72 
104 
116 
140 
24 
4 
3 

45 

56 

Die  KttuOlire  iit 
schwach  konisch ; 

derÜntendiiedder 
EndWiihii  Durch- 

melier  beMgt  6%i. 

Am  Tage  tw  den  Onaae  wird  die  Form  dueh  den  Ofen  der  Daao»* 

grabe  bis  zar  Eothglflhhitze  erwärmt  nnd  non  einige  Minuten  vor  Beginn 
des  Gusses  der  Wasserstrahl  von  der  entsprechenden  Stärke  in  den  Kern 
geleitet.  Hiebei  hat  das  anfänglich  austretende  Wasser  eine  hohe  Temperatur, 
doch  bald  wird  der  Temperaturunterschied  zwischen  dem  ein-  and  anstre- 
tandaa  Waaaer  nahein  Holl.  Kon  beginnt  der  CKua.  In  dem  Kaaae,  ala  daa 
flflsaigie  Eiaen  in  die  Form  tritt»  erhSht  aieh  nnnmte  nenerdinga  die  Tempe- 
ratur dea  anfHiaaaandaa  Waaaen,  wedialh  einigt  Mimte»  nach  Beendignng 
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des  Gusses  der  Wasserzuflass  sehr  langsam  vermehrt  wini.  Hierauf  lässt  man 
den  Wasserstrahl  beim  20,  18,  16%  Rohre  durch  22,  20,  18  Stunden  ein- 
fliessen,  stellt  sodann  den  WasserzaÜuss  ab  und  hebt  nach  der  raschen  Ver- 
dampfung des  rückbleibenden  Wassers  die  Kernröhre  aus.  Diese  OperatioQ 
bietet  keine  Schwierigkeit,  denn  beim  Chme  wird  die  Tranmwieklung  der 
Kernröhre  naheia  monentui  verbrunt,  daher  letrtare  ap&ter  sMoiHren  lose 
in  der  Form  sitsi. 

Nach  der  Entfernung  der  Kernröhre  wird  das  Wasser  in  gleicher  Menge 
wie  früher  in  den  Hob! räum  /wiscbon  Wasserleitungsröhre  und  Lebmschicbt 
geleitet  und  durch  ein  zu  öffnendes  Spundloch  nunmehr  unten  austliessen 
gelassen.  In  Folge  der  noch  immer  hohen  Temperatur  des  Gusses  wird  hiebei 
«nfiagll^  eine  raiehUehe  Dampfentwicklang  auftreten,  doch  ist  diea«  Sraehel- 
mrag  nnr  von  knraer  Dauer,  da  rieh  der  regelmiaeige  DnrehfliUB  dea  Waaaera 
bald  einstellt. 

Damit  die  Erstarrung  der  Gussmasse  von  aussen  thnnlichst  hintan- 
gehalten werde,  mnss  nach  dem  Gnsse  das  Feuer  des  Anwärmofens  der  Form 
alimählich  verstärkt  werden.  Die  letzte  Zufuhr  an  Brennstoff  ündet  erst  46, 
44,  42  Stunden  nach  dem  Oneee  des  20,  18,  16%»  Bohret  statt,  woraaf 
nan  das  Fener  iangsam  aasgehen  Iftssi 

Dir  Wassennflosa  wird  100,  90,  90  Standen  nack  dem  Gnsse  der  be- 
xfiglidien  Bohre  eingestellt,  hierauf  die  Form  serlegt  etc.  etc. 

Die  durchfliessende  Wassermenge  beträgt  72,  63,  53  Liter  per  Minute, 
die  Temperaturerhöhung  des  Wassers  einige  Minuteu  nach  dem  Gusse  circa  19, 
nach  der  Entfernung  der  Kernröhre  8,  einige  Zeit  nach  der  Einstellung  des 
zweiten  Wasserstromes  30,  nach  der  letzten  Brenustoffzofuhr  9  and  schliesslich 
nach  dem  Abstellen  des  Wasserzuflusses  0'5°C. 

Der  aasgehobene  Rohling  wird  nach  dem  Abstechen  des  todien  Kopfes 
jbeputst  und  abgedreht,  sodann  xnr  Herstellaog  der  Bohrung  und  des  LsgeiB 
für  die  Bohrungsrdhren  geschritten. 

Die  inneren  (gnsatfthlenen)  Behrnngsrdhren  der  10,  18  und 

20%»  Bohre  und  die  Korne  der  7,  9  and  12%»  Rohre  werden  aus 
Tiegelgnsstahl  erzeugt.  Die  Chargimng  der  Tiegel  besteht  aus  100  Gewichts- 
th eilen  kleinen  SchmiedeisenstOcken,  0*0664  Gewicbtstheilen  fein  pulverisirter 
liolzkohle  und  0*664  Gewichtstheilen  eines  braunsteiuhäitigen  Zuschlages; 
letsterer  hat  folgende  Znsammensetinng:  Wl%  Süieiuni,  h'Xh%  Eisen- 
oxyd, 10'h^%  Braunstsin,  8*50511»  Kalk,  0*78^  Magnesium  und  18*75511; 
andere  Bestandtheile. 

Die  Tiegel  werden  in  gew/ihnliche  Schmelzöfen  eingesetzt,  die  Materie 
niedergeschmolzen  und,  sobald  sie  im  richtigen  FIuss  ist,  zum  Guss  geschritten. 
Die  rohen  Gusstücke  sind  achtseitige  Prismen  und  haben  mindestaus  das 
dieUhche  Volumen  der  zu  eneugenden  Theile.  Die  Gewichte  der  StaUingots 
sind  folgende: 

Ingot  fBr  das  7,  9,  12%»  Bohr   300,  850,  ISOOKUo 

„       dieBohrungsrOhredes  16, 18,20 %»Bohre8D.  IL  1200, 1700,2800  9 
„     „   „         „  a  transformirten   16,  20, 

22  %i  Eohres   800,1600,2200  „ 

Die  cbemtscha  ZaMsrnmeasstsang  des  gawonnensa  Tiigalgusstahlee  ist 

nachstehende: 
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mam,  0*896^^  KoUoutoff,  0*139%  SUidimi,  0*0355^  Sehwefel, 

0*072^  Phosphor,  0  384%'  Mangan. 

Der  noch  glühende  Gussblock  wird  in  die  beiläufige  Form  des  zu  enett- 
geiiden  Theiles  geschmiedet  und  hiebei  im  Aiissendurchmesser  um  30 — 40'%» 
nbergross  gehalteo.  Hierauf  wird  der  Gusskörper  auf  die  richtige  Länge 
abgestochen,  inwirlich  abgedieht  und  durchbohrt,  wobei  die  Aussendurch- 
mesBer  tun  10*%»  grOsstr,  die  BohrangsdnrchmeMer  hiagegea  am  10*%»  kleiner 
gehalten  werdeu  ids  die  endgütigen  ftoeseren  md  inneren  Durchmesser  des 
fartigen  Stfickes. 

Den  80  Torbereiteten  Stahlkörper  setzt  man  nnn  vertical  in  einen  eigenen 
Anwärmofen,  wo  er  entsprechend  vorgewärmt,  dann  ausgehoben  und  in  einem 
Oelbade  gehärtet  wird.  In  diesem  Bade,  welches  durch  einen,  um  die  Oelkufe 
fliessenden  Wasserstrom  continuirlich  abgekühlt  wird,  bleibt  der  Stahlkörper 
dovdi  18  Stunden. 

Tor  nnd  neh  der  Hirkong  wird  von  jeder  Endflftche  des  bezflglichin 
StfickiB  je  eine  dflnne  Scheibe  abgesloehen.  Ans  diesen  ScheilMn  schneidet 

man  die  Probeet&bchen  zor  Vornahme  der  nOthigen  Blasticitäts-,  Festigkeits- 
und Zähigkeitsproben.  Die  Probestäbchen,  welche  man  aus  den  Scheiben  der 
noch  nicht  gehärteten  Rohre  gewinnt,  werden  vor  der  Durchführung-  der 
besfigliohen  Proben  gehärtet.  Wir  bezeichnen  diese  Stäbchen  mit  a,  um  sie 
im  Haclistelieodmi  bequem  von  jenen  b,  welche  ans  den  Scheiben  der  bereUe 
geh&rteten  Bohre  geschnitten  weiden»  unterscheiden  an  kdnnen. 

ChiM  nnd  HMing  wird  als  gelnngin  angeeehen  und  die  Materie  fBr 
gol  Wtraehtet,  «enn: 

1.  inro  Quadratminimeter  die  der  Elasticitfttsgrenze  sugehörige  Behistnng 

beim  Probestäbchen  a,  respective  b  mindestens  35,  beziehungsweise  30  Kilo,  — 
feniHr  die  Zugfestigkeit  wenigstens  65,  respective  60  Kilo  beträgt; 

2.  dio  bleibende  Liingenausdehnung  bei  beiden  Stäbchen  nach  dem 
Zerreifiseu  lamdesteuä  b%  der  Länge  des  belasteten  Stückes  beträgt; 

84  die  PrAbeetlbcben  di^  wettere  voigeschriebenen  Zfthigkeitspioben 
aoshalten. 

Ueber  die  Erzeugung  der  äusseren  Bohrungsröhren,  sowie 
der  Verstärkungs-  und  Zapfenringe  aus  Puddelstahl  führen  wir 
au,  dass  der  für  diese  Theile  bestimmte  Puddelstahl  nach  dem  gewöhnlichen 
Verfahren  hergestellt  und  zu  entsprechend  langen  Barren  ?on  trapezförmigem 
Qneraebnitt  ansgewalit  wird.  Diese  Barren  weiden  epurallOimig  auf  konische 
Dome  gewunden,  in  kleinen  Oefen  bis  zur  Bothglnt  erhitst  nnd  in  eigenen 
Matrizen  gut  gehämmert.  Hicdurch  erhält  man  Coils  von  geringer  Höhe,  die 
zu  zweien  oder  dreien  aneinander  geschweisst,  Kohren  fon  entsprechender 
Länge  liefern. 

Der  Zapfen  ring  besteht  aus  zwei  solchen  Coils,  in  welche  die  Schild- 
zapfen eingesetzt  sind.  Durch  Schmieden  aller  Theile  in  der  W^eissglühhitze 
w£d  die  Me  Yerbindmig  der  OoUs  nnlereuBander  nnd  mit  den  Schildzapfen 
bewirkt.  Der  fertige  Zapfenring  wird  derart  abgedreht,  dass  die  SchildsafSfen- 
aehse  den  Bing  genau  in  seiner  L&ngenniftle  halbirt. 

Der  PuddeMdÜ  der  erwähnten  Theile  und  das  Gusseisen  der  16,  18 
und  20  %  Bohre  neuen  Modells  wird  auf  ähnliche  Weise  wie  der  Gusstahl  der 
inneren  Bohrungsröhren  und  der  7,  9  und  12  %»  Bohrkeme  erprobt. 
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Die  PaddelstahlrGhren  und  Ringe  werden  gehärtet,  sodann  ab-  und 

genanestens  aus^'edreht;  hiebei  wird  ihr  Innendurchmesser  etwas  kleiner 
gehalten  als  der  äussere  Durchmesser  des  zu  umspannenden  TheUe».  Näheres 
hierüber  enthält  die  nachstehende  Tabelle. 


üntenchied  swiNfaiii  dm  innena  DuichiMMwr 


der  Poddebtihl-BAhio 

1 

deePiddel 

ilahlrinfM 

und  dem  äu8üeren  Durchmesser  des  zu  umspaoneadea  TheilM 

dtt  inneren  BobrangBifthre  für  dM 

beim 

1  "V 

19% 

•% 

Bohr  DM»  ModoDtt 

1       traagfornilrt»  Bohr 

I  Bohrksmo 

i 

n  Min 

i  m  e  t  a  r 

O'IT  016 

013 

1  018 

012 

012 

0-20 

0-16 

Die  fertigen  Puddelstahlröhren  und  Einge  werden,  entsprechend  angew&rmt, 
anf  dit  iimora  BohmngsrOhre,  respeetive  mdüT  die  Bohrkttmo  gosehobMi,  woiaaf 
tnr  ioneren  Bearbeitaog  dar  Doppelrobre  geschritten  wird.  Die  AosMndnnli- 

messer  und  Längenabmessnngen  dieser  Rohre  müssen  um  ein  Geringes  grOsser 
sein  als  die  inneren  Durchmesser  und  Längen  der  bezflglichen  Lager  im 
Geschützrohre;  die  vorgeschobenen  Differenzen  enthält  nachstehende  Zoe&m- 
menstellung. 


1 


UnterBchied 
iwiiohoa 
Doppelrohr 
nnd  Liger 
im  Qeediftti' 
röhre 


120%»  (18%,  116%»! 

Bohr  n.  II. 

1 

\  trauform.  Bohr 

im  Gewindtheile  * 

0- 

-1 

012 

0- 

10 

010 

0  10 

0-09 

n  Stärksten  glattnThea 

• 

0- 

13 

012 

0- 

10 

0-10 

0  10 

0  09 

»  1.  Absätze  

n 

0- 

12 

011 

0- 

09 

0  08 

008 

0-08 

• 

0- 

11 

010 

0- 

08 

0  07 

0  07 

0  07 

m 

0*06 

o-o« 

n 

0 

13 

012 

0- 

10 

0  10 

•  ■tirketenglatle&Theil 
vom  Gewindfibeü  hie  nun 

m 

0 

40 

0-40 

0 

80 

0-90 

• 

0 

50 

0-60 

0- 

40 

0-40 

totaler  •••• 

■ 

1 

'60 

1-80 

t' 

SO 

1-00 

Das  Einführen  und  Einschrauben  der  Doppelrohre  in  die  Geschützrohre 
erfordert  Erfahrung  und  Sorgfalt,  weil  nur  bei  richtigem  Drucke  zwischen 
Doppelrohr  nnd  Gtoschfitnohr  die  BobmngsrAhre  die  WideretaadefUijgkiit  des 
fertigen  Rohres  wesentlich  erhöht.  Vor  dem  Einführen  des  Doppelrohres  wird 
das  Geschützrohr  in  einem  aus  Ziegeln  erbauten,  provisorischen  Ofen  vertical 
eingesetzt  und  derart  angewärmt,  dass  jene  Erweiterung  des  Lagers  eintritt, 
welche  das  Einführen  und  Einschrauben  der  doppelten  BohruugsrOhre  ermöglicht. 

Zum  Schlüsse  werden  die  Geschützrohre  nachgebohrt,  gezogen,  mit  den 
lagern  Ar  die  Diehtnngsringe  versehen  nnd  äomedieh  anf  die  vorgeednie* 
benen  Dimensionen  abgedreht.  Zur  Ansführung  aller  dieser  Arbeiten  dienen 

Uebenetzt  von  Leonidas  Piclily. 

1L  k*  l'iniflnaAhiffiafl^hnri^h, 
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lieber  dynamo-elekirische  Maschinen,  specleti  Ober  Slemeat*  md 
Haitke's  Maschine  nit  eontiouirlicbaii  Strom  für  Beleaehtmii. 

Ton  M.  Baritja. 

(Bm  mm  IfllL) 

Dynamo-elektrische  sowie  magnet-elektrische  Maschinen  sind  Yorrich- 
iungen,  welche  daza  dienen,  mechanische  Arbeit  in  filektricität  umzuwandeln. 
Di0  beidai  Apparatq^itome  UktmelMita  Ml  MnimtJkli  dadnreh,  diM  \m 
letzteren  permaaente  Hagnete,  bei  ersteren  aber  Elektromagnete  zor  iDdiwtioii 
des  Arbeitsstromes  verwendet  werden.  Wie  bei  Inductionsei-scbeinungen  fiber- 
haopt,  so  tritt  auch  hier  der  Betrag  an  Arbeit,  welcber  dazu  verbraucht  wird, 
um  einen  geschlossenen  Leiter  durch  ein  magnetisches  oder  elektrisches  Feld 
zu  fahren,  als  Energie  in  Form  ?on  Elektricität  anf. 

Die  weaentUdmi  Beataodtheüe  dynaaM-eloktriaoher  Apparate  sind  die 
Blektromagnete,  'Hfl,  ©  und  ^JV  ^'  Fig.  1  und  2,  Tafel  XVIII,  weiche 
Elsenstocke,  die  mit  isoliiteTn  Draht  mehrfach  umwunden  sind;  der  Inductor 
J,  Fig.  1  und  2,  ein  bei  den  verschiedenen  Apparattypen  verschieden  con- 
stmirtes  System  von  in  sich  geschlossenen  und  mit  einander  yerbundenen 
IndnctioDSspiralen,  welche  dorcli  ein  magnetischee  Feld  bewegt,  und  in  welchen 
die  8Mme  indodrt  werden,  vnd  der  Stremaammler  iE,  Fig.  1  und  S,  eine 
Yoniektang,  welche  die  in  den  Spiralen  des  Indnctors  inducirten  StrSme 
sammelt  and  als  contiBOirlichen  Strom  der  taaseren  Leitung  überliefert. 

Bei  allen  dynamo-elektrischen  Apparaten  werden  im  ersten  Momente  des 
Betriebes  die  Ströme  im  Inductor  durch  den  geringen  fifagnetismus  indncirt, 
welcher  in  weichem  Eisen  als  sogenannter  remanenter  Magnetismna  znrflck- 
bii^bt,  sobald  dmnli  «i  daaselba  saftinle  Drahtspinie  «Inmal  dnreh 
kaiie  Zrit  eil  Strom  eifeolirte.  Bs  gmiHgi  beim  ersten  Anlanftm  dar  Maaehiiie 
auch  jlMr  geringe  Orad  von  Magnetismos«  welcher  im  welchen  Eisen  der 
Elektromagnete  durch  den  Erdmagnetismus  erregt  wird.  Der  so  erhaltene  Strom 
wird  nun  nicht  direct  an  die  Stelle  geleitet,  wo  er  benützt  werden  soll,  sondern 
vorerst,  in  die,  die  Elektromagnete  umgebenden  Drahtwindangen  geführt.  Die 
Dnhtirindiuigen  der  Elektromagnete  büden  alae  einsn  Tbäl  div  imsaien 
Lsitnsff.  Dw  forent  dnreh  die  Drahtwindangen  der  Blelrtromagnete  eire»- 
lirende  schwache  Strom  kriftigt  die  letrteren,  wodurch  der  in  der  Folge  indneirte 
StrMD  stärker  wird,  der  nnn  wieder  die  Elektromagnete  st&rker  erregt,  und 
80  folgt  die  gegenseitige  Kräftigung  des  magnetischen  Feldes  und  der  indu- 
cirten Ströme  weiter,  bis  das  magnetische  Maximum  der  Elektromagnete  erreicht, 
oder  dir  Stimn  in  einar  aolehen  Mlehtigh^t  angewachaan  ist,  daaa  ein  waitaiea 
Anwachsen  derselhen  nicht  ohne  Oelhhr  ftr  die  Isolimng  der  Drahtleitungen 
im  Apparate  erfolgen  darf.  Ba  gibt  fftr  jede  Maschine  ein  Maximum  der 
Stromstärke,  über  welches  hinaus  dieselbe  nicht  gesteigert  werden  kann.  Und 
dies  nicht  allein  aus  den  eben  angeführten  Gründen,  sondern  aach  deshalb, 
weil  bei  fortgesetztem  Wachsen  der  Stromstärke  ein  Moment  eintritt,  über 
wetehen  hinaus  die  Erwirmnng  der  Drihte  und  der  im  Gefolge  deraelbon  grOaaer 
wardende  wesentliche  Widerstand  eine  weitere  Zunahme  der  Stromstärke  nicht 
möglich  machen,  da  alle  durch  vermehrten  Arbeitsverbrauch  geschaffene  elektro- 
motorische Kraft  nnnmehr  zur  Wärmeproduction  verwendet  wird,  und  elektro- 
motorische Kraft  und  Widerstand  in  naheiu  i^eichem  Verhältnisse  wachsen. 
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Der  geschaffene  Strom  bildet,  wie  schon  erwähnt,  das  Aeqnivalent  für 
die  bei  der  Drehung  des  Inductors  geleistete  Arbeit.  Die  Stromstärke  wird 
Dämiich  bei  emem  gegebenen  Inductor,  wie  an  sich  klar  ist,  der  Zahl  der 
in  dw  Zeiteinheit  erfolgenden  Ihdnetionen  nnd  der  Stärke  derselben  propor- 
tional sein,  d.  h.  die  Stromst&rke  wichst  im  VerhUtnisse  der  Toorenzahl  dee 
Inductors  und  der  Intensitftt  des  magnetischen  Feldes.  Bleibt  die  Intensität 
des  magnetischen  Feldes  constant  —  wie  dies  bpi  magnet-elektrischen  Appa- 
raten der  Fall  ist  —  so  ist  die  Stromstärke  einfach  der  Tourenzaihl  propor- 
tional. Bei  dynamo-elektrischen  Apparaten  wächst  aber,  wie  eben  erwähnt, 
die  Intensität  des  magnetiseben  Feldes  selbst  wieder  mit  der  Stremstäike  und 
ist  derselben  hier  nshem  proportional,  woraus'  folgt,  dass  die  Stärke  des 
schliesslich  der  äusseren  Leitung  flbermittelten  Stromes  wie  das  Qnadrat  der 
Tonreniahl  des  Inductors  zunimmt. 

Die  zur  Drehung  des  Inductors  erforderliche  Arbeit  aber  wächst  bei 
magnot-elektrischcn  Apparaten  im  Verhältnisse  der  Quadrate,  bei  dynamo- 
elektrischen Maschinen  hingegen  im  Verhältnisse  der  vierten  Potenzen 
der  Tourenzahl.  Nach  dem  Jon  loschen  Gesetie  ist  nämlich  die  Slektricitäts- 
menge,  welche  in  einem  Strom  Yon  der  Stärke  s  transmlttiit  wird,  einer 
ArbeitsgrOsse  A  äqni?alent,  welche  durch  die  Gleichnng 

^  s  0  s'  IS 

ansgedrOokt  erscheint,  wobei  t  eine  Ton  der  Wahl  der  Einheiten  abhängige 

Oonstante,  und  19  den  Leitungswiderstand  im  Stromkreise  darstellt.  Da  nun 
nach  obigem  die  Stromstärke  mit  der  Touronzahl.  respoctive  mit  dem  Quadrate 
der  Tourenzahl  wächst,  so  nimmt,  wie  angegeben,  die  zur  Drehung  des  In- 
ductors erforderliche  Arbeit  bei  magnet-elektrischen  Apparaten  im  Verhält- 
nisse der  sweiten,  bei  dynamo-elektrischen  Apparaten  im  Verhältnisse  der 
▼ierten  Potenien  der  Tourenuhl  des  Indneton  ra«  worani  weiter  fiolgt,  dass 
bei  magnet-elektrischen  wie  bei  dynamo-elektrischen  Maschinen  die  Stromstärlce 
wie  die  zweite  Wnriel  der  nur  Drehnag  des  Inductors  anfjgeweiideteD 
Arbeit  wächst. 

Die  für  dio  dynamo-eloktrisrhen  Apparate  angeführten  Gesetze  haben 
natürlich  nur  so  lange  Geltung,  als  die  Intensität  der  Elek-tromagnete  mit 
der  Stromstäike  proportional  wächst.  Haben  aber  die  Elektromagnete  das 
Warirnnm  des  Hagnetismns  erreicht,  hoTor  die  Stromstärke  zur  normalen  GrOsat 
angewachsen  ist,  so  repräsentiren  die  dynamo-elektrischen  Haschinen  von 
diesem  Momente  ab  einfach  maguet-elcktrische  BItfctiomotoren,  und  es  gilt 
auch  für  diese  von  diesem  Momente  an  das  oben  an<p:efOhrtü  Gesetz  der  ein- 
fachen Verhältnisso  zwisclieu  Stromstärke  und  Tourenzahl,  reapective  der  quadra- 
tischen Verhältnisse  zwischen  Arbeitsg^rösse  und  Tourenzahl. 

Versuche,  dio  in  Pola  an  dynamo-elektrischen  Maschinen  von  Siemens 
.  und  von  Gramme  durchgeführt  wurden  und  deren  Resultate  seinerzeit  in  dieser 
Zeitschrift  snr  Hittheilnng  gelangen  sollen,  lehrten,  dass  die  Elektromagnete 
sehr  bald,  d.  i.  bei  einer  von  der  normalen  Tourenzahl  weit  entfernten  Tonren- 
zahl das  Maximum  des  Magnetismus  erreichen,  und  dass  also  die  Stromstärke 
nur  bei  geringer  Tourenzahl  dorn  Quadrate  derselben,  bei  höherer  Tourenzahl 
aber  dieser  nur  einfach  proportional  ist,  wenn  der  normale,  äussere  Wider- 
stand eingeschaltet  ist.  Das  Priucip  der  dynamo-elektri&cheu  Maschinen,  die 
fbrtschreitende  gegenseitige  Kräftigung  des  magnetischen  Feldes  und  dee  inda- 
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cirten  Stromes,  ist  also  bei  der  gegenwärtigen  ConBtraction  dieser  Apparate 
nur  zum  geringen  Theile  durchgeführt.  Je  grösser  der  äussere  Widerstand  ist, 
desto  mehr  nähern  sich  natürlich  die  Maschinen  ▼oUlcommen  dynamo-elek- 
trischen  Apparaten. 

Würde  es  gelingen,  geeignete  Elektromagnete  zn  construiren,  deren 
nuignofciBehaB  Maximnm  so  bodi  liegt,  daas  dasselbe  bei  normalem  äusseren 
Widentande  und  der  maxunalen  Stromstärke  der  Maschine  nooh  nicht  erreicht 
wird,  dass  also  die  Intensität  des  magnetischen  Feldes  fortdauernd  mit  der 
Tonrenzahl  wächst,  so  könnte  man  olfenbar  denselben  elektrischen  Effect  unter 
übrigens  gleichen  Umständen  bei  geringerer  Tourenzahl  des  Inductors  erreichen, 
als  dies  bis  jetzt  der  Fall  ist,  was  für  den  Betrieb  der  Maschinen  nicht  un- 
wesentlich wäre,  namentlich  da,  wo  es  ilck  darum  handelt,  recht  kräftige 
StrAme  tu  schaffra.  Bs  ist  diesem  Umstände  von  Seiten  der  Constmcteore, 
wie  es  scheint,  noch  keine  Aufmerksamkeit  zugewendet  worden,  wenigstens 
wnrde,  meines  Wissens,  auf  die  eben  angeführten  Erscheinungen  noch  nirgends 
hingewiesen  und  allgemein  angenommen,  der  Magnetismus  der  Elektromagnete 
wachse  continuirlich  mit  der  Stromstärke. 

Aus  dem  Vorangegangenen  wird  es  auch  klar,  dass  die  elektromotorische 
Kraft  djnamo-elektrischer  Maschinen  bei  geringer  Tourenzahl  mit  dem  Quadrate 
derselben,  bei  grosserer  Tonrensahl  aber  im  ^nüMshen  Yerhiltnisse  derselben 
wächst.  Sie  ist  von  der  Grösse  des  äusseren  Widerstandes  nnabhängig,  nur 
rückt  selbstverständlich  die  Grenze,  bis  zu  welcher  die  elektromotorische  Kraft 
mit  dem  Quadrate  der  Tonrensahl  snnimmt»  mit  wachsendem  Widentande 
höher  hinauf. 

Nach  diesen  allgemeinen  Bemerkungen  sei  zur  Beschreibung  der  Maschine 

von  Siemens  und  H  a  1  s  k  e  Obergegangen. 

Fig.  1,  Taf.  XVIII,  stellt  ein  schematisches  Bild  von  zwei  zu  gemein- 
schaftlichem Betriebe  montirten  Maschinen  für  Beleuchtung  und  die  dazu 
gehörigen  Dnhfleitnngen  m.  Die  Maschine  selbst  ist  in  etwa  %  natOr^ 
lieber  OrSsse,  die  anderen  Theile  sind  nasser  Masstab  gesdchnet.  Die  Lei- 
tungen sind  zunächst  um  die  Elektromagnete  und  dann  zu  einem  Commn- 
tator  CC  und  C'C  geführt,  der  es  möglich  macht,  entweder  den  Strom  jeder 
Maschine  für  sich,  oder  beide,  auf  Quantität  gekuppelt,  der  Lampe  zuzuführen. 
Cu  und  Zu  sind  die  Klemmen  zum  Anlegen  der  äusseren  Leitung. 

Der  Inductor  besteht  aus  einem  Cylinder  aus  weichem  Eisen,  ns 
Fig.  1,  nn'  Fig.  2,  um  welchen  in  6S— 60  gesonderten  Spiralen  Isolirter 
Kupferdraht  gewickelt  ist.  Fig.  2  seigt  die  Art  der  Wickelang  des  Indnctor- 
drahtes.  Jede  gezeichnete  Drahtwindimg  stellt  eine  ganze,  aus  vielen  Wm- 

dungen  bestehende  Inductionsspirale  vor.  Die  Drähte  —  1x2,  2y3,  3  z  4  etc.  — 
sind,  wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich  ist,  parallel  zur  Achse  des  Cyl Inders 
gewickelt,  und  ist  das  Ende  des  Drahtes  einer  Spirale  uud  der  Anfang  des 
Drahtes  der  nächsten  Spirale  an  eine  nnd  dieselbe  Bippe  ans  Kupferblech 
II,  2TI  etc.  Fig.  2  gelOthet.  Bs  sind  offenbar  so  vide  Bippen  vorhanden, 
als  der  Inductor  Spiralen  hat.  Sämmtliche  Indnctionsspiralen  bilden  demnach 
nnter  einander  eine  im  Kreise  geschlossene,  ununterbrochene  Leitung.  Natürlich 
werden  zwei  diametral  gegenüberliegende  Spiralen  gloichzoitip  fi^owickelt,  indem 
man  zwei  parallel  neben  einander  liegende  Drähte  auf  den  CjUudtir  aufwindet 
«nd  Ihre  &den  sn  den  entsprechenden  Bipptn  Itthrt.  Jede  B^  steht  weiters 
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mit  je  einem  Kupferatabe,  IT,  II  II'  etc.  Fig.  2,  das  Stromaammlera  in  Ui- 

tender  Verbindung. 

Der  Stroms  am  ml  er  ist  dem  bei  den  Gramme'öcbea  Maschinen 
gleich  und  besteht  ans  eioer  der  Zahl  der  iDductioosspir^en  gleichen  Ansahl 
von  gegen  einander  durch  Pa^endeclrel  oder  Asbest  isolirten  Knpferstiheo, 

die  am  Umfange  eines  auf  der  Achse  des  Inductors  aufgekeilten  Cylinders 
befestigt  sind.  An  dem  Stromsammler  schleifen,  wie  bei  den  Gramme'schen 
Maschinen,  zwei  aus  Kupferdräbtcn  verfertigte  Bürsten  A  uud  B  Fig.  1,  die 
gegen  dieselbe  mit  Federkraft  gepresät  werden.  Die  Bürsten  tangiren  den  Ötrom- 
sammler  in  einem  Winkelabstaode  von  etwas  Ober  Wfl  (im  Sinee  der  Drehai^ 
des  Indactors  gemessen)  von  der  Pol-Lage  SN  der  Elektromagnete.  Von  den 
Barsten  aus  führen  dann  die  Leitungsdrähte  in  der  auä  Fig.  1  ersichtlichen 
Weise  zunächst  um  die  Elektromagnete  uud  dann  über  den  Commutator  und 
die  Klemmen  Cu  und  Zu  zum  äusseren  Tlieile  des  Stromkreises,  zur  Lampe. 

Die  Construction  dos  Commutators  wird  aus  der  Zeichnung  ohne 
weitere  Erklftmng  verständlich.  Die  Metalltheile  desselben  sind  doroh  Sohraffi- 
rnng  angedeutet.  In  der  Stellimg  CC  gelangt  der  Strom  jeder  Maschine  geson- 
dert in  die  zugehörige  äussere  Leitnng;  in  der  Stellung  C  C  werden  die 
Ströme  beider  Maschinen,  auf  Quantit&t  geschaltet,  in  eine  der  Leitaogen» 
die  eben  geschlossen  ist,  geführt  '). 

Die  luductiousspiralen  sind  aus  2'b%*  dickem  Kupferdraht  hergestellt  und 
haben,  ab  conthiairliche  Leitung  gedacht,  einen  Widerstand  Ton  1*44  Siemens- 
Einheiten.  Es  sind  demnach  ungefähr  400  *!f  Draht  auf  dem  Inductor  auff^ 
wickelt.  Der  Inductordraht  setzt  dem  Strome  beim  Gange  der  Maschine  einen 
Widerstand  von  0-36  Siemens-Einheiten  entgegen. 

Die  Elektromagnete  sind,  wie  aus  der  Zeichnung  ersichtlich  ist,  so 
augeordnet,  daüs  sich  je  zwei  auf  derselben  Seite  des  Inductors  liegende  die 
gleichnamigen  Pole  suwenden,  nnd  sind  in  ihrer  Fertsetciing  so  geformt,  dass  sie 
den  Indnctor  fast  ganz  amschliessen.  Die  Drahtwindoagen  um  die  vier  Elektro* 
nagnete  einer  Maschine  haben  einen  Leitungswiderstand  von  0*38  S.  E. 

Die  Art  der  Stromerregung  in  dieser  Maschine  wird  aus  Folgendem  klar. 
Der  im  Inneren  des  Inductors  liegende  weiche  Eisenkern  wird  uuter  Einfluss 
der  Eitiiktromagnete  zu  einem  kräftigen  Quermagnete,  dessen  Pole  sich  auf 
deOy  den  Polen  der  Elektromagnete  xw^tohst  liegenden  Bnengeoden  desselben 
bilden.  Wird  der  Inductor  und  mit  ihm  der  weiche  Eisenkern  in  Rotation  Ter* 
setztf  so  wechseln  die  Pole  des  durch  Induction  entstehenden  Quormagnotes 
ihre  Lage  auf  dem  Cylindor,  indem  immer  neue  Erzeugende  desselben  Pole 
werden,  im  Räume  aber  bleibt  die  Lage  der  Polo  fix.  Der  Kern  bildet  einen 
Magnet  mit  Folgepunkten      Ob  aber  der  weiche  Eisenkern  an  der  Rotation 


*)  Der  Leser  woUe  die  Figur  (7*  O  linfis  der  reehtm,  lehmalen  Kante  so  ftber 

CC  Fifj.  1  l<leben,  dass  die  Mctallblöcke  genau  zwischen  die  Schlei fcontacte  zu 
liegen  kommen.  Dann  entsnricht  ein  Auf-  und  Zuklappen  von  OV'  einer  Dr  thung 
des  Omimtrtators  um  eo*,  also  c4ner  ümsehaltung. 

')  Sioraons  hat  ursprünglich  seine  dynamo- elektrischen  Maschinen  so  construirt. 
daie  der  Kiseokern  im  inneren  des  Inductorg  an  der  Drehung  nicht  theilgenonimen 
hat,  sondern  fix  blieb.  Dadurch  war  der  beständige  Wechsel  der  Polarität  auf  dem 
Qui'nn:vs,'net('  beseitigt,  und  damit  auch  der  durch  den  PolwechHel  herhci^'i-filhrte 
Arbeitsveriust,  der  eine  Erwärmung  des  Inductors  xur  Folge  bat,  vermieden.  Neuer- 
dhiffs  ist  jedoeh  Siemens  von  diesem  AimgmBent,  wie  es  scheint  aas  Con8tnustiona> 
rücksichton,  abgegangen  uud  benützt  bei  seiaim  Maifthinfln  ebenfaUs,  wie  oben  aa> 
gegeben,  Magnete  mit  Folgeponkten. 
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theilnimmt  oder  nicht,  in  dem  einen  wie  im  anderen  Falle  entstehen  in  der 

Nähe  der  Pole  der  Elektromagnete  im  Räume  fix  erhaltene,  kräftige  magne- 
tische Felder,  durch  welciie  die  Spulen  des  Inductors  nach  einander  gefohrt, 
in  ihnen  also  Ströme  inducirt  werden. 

Fig.  3.  stellt  einen  Indactor  mit  12  Inductionsspiraien  schematisch  so 
dar,  dm  der  Vorgang  bei  der  Sadnetioii  Mdit  Terfolgt  «erden  kann.  Dar 
Indnetor  iat  nBmlich  durch  Ebenen,  welehe  dnreb  deaeen  Adiae  nnd  dnrdi 
eine  in  die  bezQgliche  Spirale  fallende  Eneugende  gehen,  geschnitten,  und 

die  erhaltenen  Schnitte  von  der  Achse  weg  in  die  Zeichnungsebene  hinein- 
gedreht. Dabei  sind  der  Einfachheit  halber  die  Drahtenden  der  Spiralen  nicht, 
wie  es  in  Wirklichkeit  der  Fall  ist,  über  die  Basis  des  Cylinders  hinweg  zur 
nflehaten  Hippe  geführt,  aondem  nnmittelbar  mit  deradben  verbunden  dsr- 
geatellt»  Oleiehieüig  sind  anch  die  In  die  betreffenden  Scbnittebenen  Menden 
Solenoidstr^iine  des  Quermagnetes  in  gleicher  Weise  in  die  Zeichnnngsfläche  hin- 
eingedreht und  durch  die  in  die  Maschen  eingeseichneten^,  gefiederten  Pfeile 
der  Bichtuni^'  nach  dart,'estellt. 

Verfolgt  man  nun  zunächst,  welche  Inductionswirkangen  eine  Spirale 
—  s.  B.  5,  6  —  bei  einer  Toüen  0nidrelinng  des  Indnetora  Im  Sinne  dea 
PftUea  p  erfährt»  so  findet  man,  daaa  dieselbe  wtlirend  der  Bewegung  in  der 
rechten  Hälfte  des  Krebes  Indnetiotten  erfthi-t,  deren  Folge  Ströme  von 
gleicher  Richtung  sind  u,  zw.  im  Sinne  der  auf  den  Drähten  gezeichneten 
Pfeile  vom  Centrum  gopeu  die  Peripherie  gerichtet;  während  der  Bewegung 
in  der  liukeu  Hälfte  des  Kreises  werden  wieder  Ströme  gleicher  aber  der 
frflheren  entgegengesetrten  Bichtnng,  d.  L  Ton  der  Peripherie  gegen  daa  Gentnun, 
indacirt  Ba  wechselt  alao  nach  jeder  halben  Umdrehung  dar  Strom  in  der 
Spirale  seine  Richtunj?.  Ebenso  wird  ee  auch  klar,  dass  die  auf  der  einM 
und  anderen  Seite  des  Kernes  liegenden  Theile  der  Spirale  Indoctieneh  In 
einem  solchen  Sinne  erfahren,  dass  sich  die  Ströme  anschliessen. 

Die  elektromotorische  Kraft  der  Induction  wird  am  grössten  sein,  wenn 
sich  die  Spirale  in  der  Nähe  der  Pole  N  oder  S  befindet.  Von  da  ab  nimmt 
die  elektromotorische  Kraft  der  Induction  nach  beiden  Seiten  hin  ab  und  wird 
Null,  wenn  die  Spirale  in  die  Lage  19  eder  6,  alao  90*  von  der  Pol-Lage 

entfernt,   gelangt,   wo  auch  die  Aenderung  in  der  Stromrichtang  eintritt. 

Während  sich  nämlich  in  der  Pol-Lage  die  inducirenden  Wirkungen  aller  So- 
lenoidströme  suramiron,  treten  bei  Entfernung  aus  derselben  immer  kleiner 
werdende  Differenzwirkungen  auf,  bis  endlich  in  den  Lagen  12  oder  6  die 
entgegengesetsten  Wirkungen  gleich  werden  nnd  sich  anfheben. 

In  jedem  Momente  der  Drehung  wird  nun  eine  der  vielen  Inductions- 
spiraien dea  Ihdnetm  die  nach  nnd  nach  der  Spule  5,  6  aopponhftan  tiagen 
einnehmen,  woraua  folgt,  daaa  die  hier  ftr  die  Terachiedenen  Lagen  einer 
Spirale  erkannten,  auf  einander  folgenden  Inductionswirkungen  gleichzeitig 

in  entsprechend  gelegenen  Indnctorspiralen  eintreten  werden,  d.  h.  die  Spiralen 
6,  5  —  5,  4  —  4,  3  —  3,  2  —  2,  1  —  1,  12  werden  Inductionswirkungen  von 
verschiedener  Stärke  erfahren,  deren  Folge  Ströme  in  euiem  Sinne; 
die  Spiralen  12, 11  —  11, 10  —  10,  9  —  9,  8  —  8,  7  —  7,  6  werden  Wieder 
vwrachieden  statte  Inductieiiawirkungen  erlUiren,  deren  Folge  Stillaie  ton 
unter  sich  gleicher,  den  früheren  aber  entgegengesettter  Richtung  sein 
werden.  Da  aber  alle  Spiralen  mit  einander  verbunden  sind,  so  stellen  die 
rechts  liegenden  Spiralen  in  ihrer  Qesammtheit  gewiasemaasen  eine  Batterie 
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vor,  die  aus  einer  der  Zahl  der  hier  vorhandenen  Spiralen  jjleichen  Anzahl 
von  Elementen  zusammengesetzt  ist,  Dio  Elemente  haben  verschieden  grosse 
elektromotorische  Kraft  und  sind  so  geschaltet  (hinter  einander),  dass  ihre 
Ströme  in  gleichem  Sinne  fliessen.  Ebenso  stellen  die  links  liegenden  Spiralen 
eme  Batterie  von  einer  eben  solchen  Zahl  von  Elementen  mit  Terschieden 
grosser  elektromotorischer  Kraft  Unter  einander  geschaltet  vor.  Die  gesammte 
elektromotorische  Kraft  der  so  geschalteten  zwei  Batterien  ist  gleich  gross. 
Werden  die  Pole  zweier  Batterien  von  gleicher  elektromotorischer  Kraft 
gegen  einander  geschaltet,  so  entsteht  bekanntlich  kein  Strom,  wenn  nicht 
eine  sogenannte  Brückenschaltung  hergestellt  wii'd.  (Siehe  iilg.  5.)  Da  nun 
aneh  die  sn  beiden  Seiten  liegenden  Indnctionsspiralen  in  Being  anf  die 
Stromrichtung  gegen  einander  geschaltet  erscheinen,  wie  ans  Fig.  3  oder  hesser 
aus  Fig.  4,  wo  die  auf  je  einer  Seite  liegenden  Inductinnpspii alen  in  einen 
einfachen  Draht  aufgelöst  sind,  ersichtlich  wird,  so  würde  auch  im  Inductor. 
wenn  keine  Brückenschaltung  angelegt  werden  würde,  kein  Strom  fliessen.  Die 
Brückenschaltung  erfolgt  durch  die  BOrsteOf  welche  mit  der  ftosseren  Leitung 
in  VerbinduDg  dnd,  nnd  welche  immer  an  den  Stellen  (indifferente  Stellen) 
des  Indactors  schleifen,  wo  sich  die  Stromrichtung  ändert  und  das  Minimum 
der  Induction  stattfindet.  Die  Bürsten  nehmen  also  die  Ströme;  vom  Inductor 
ab  und  führen  sie  der  äusseren  Leitung  zu,  wie  aus  Fig.  3  and  Fig.  4  er- 
sichtlich ist,  wo  min  die  äussere  Leitung  vorstellt. 

Es  sei  die  Bemerkung  gestattet,  dass  der  Strom  in  den  verschieden 
gelegenen  Inductionsspiralen  nicht  etwa  verschieden  stark  sein  wird,  weil  die 
Indnctionswirknngen  verschieden  stark  sind.  Da  nftmlieh  die  Spiralen  mit  ein- 
ander ferbnnden  sind,  wird  dnreh  alle  bei  geschlossener  Leitung  ein  gleich 
starker  Strom,  entsprechend  dergesammten  elektromotorischen  Kraft  und  dem 
Widerstande  fliessen,  weil  in  einem  Stronücreise  an  allen  Stellen  die  gleiche 
Stromstärke  herrschen  muss. 

In  Fig.  3  sind  gleichzeitig  mit  den  Solenoidströmen  des  weichen  Eisen- 
kernes im  Inductor  auch  die  auf  der  inneren  Seite  der  Elektromagnete 
liegenden  Solenoidstritaus  in  der  Weise  dargestellt^  dass  ein  Schnitt  dnreh  die 
Adme  in  der  Bichtnng  12,  6  gsflihrt,  und  die  anf  beiden  CylinderhlUlen 
liegenden  S^moidströme,  respective  ihre  Projectionen  auf  die  Schnittebene  Ton 
der  Achse  weg  nach  der  einen  und  anderen  Seite  in  die  Zeichnungsfläche  hin- 
eingedreht sind.  Mau  ersieht,  dass  die  inducirende  Wirkung  der  auf  der  inneren 
Seite  der  Elektromagnete  liegenden  Solenoidströme  in  gleichem  Sinne  erfolgt, 
wie  die  Wirkung  des  sn  einem  Uagnete  geworden«!  weichen  Bisenkernes. 
Die  auf  der  Aussenseite  der  Elektromagnete  liegenden  Solenoidströme  wirken 
natürlich  in  entgegengesetztem  Sinne  inducirend.  In  Folge  ihrer  grösseren 
Entfernung  von  den  Inductordrähten  aher  ist  ihre  Wirkung  eine  geringere, 
und  es  gestaltet  sich  demnach  die  Gesammtwirkong  der  Elektromagnete  in 
Be;iug  auf  die  Induction  als  DifTerenzwirkung. 

Die  indifferenten  Stellen  sollten  genau  um  90°  von  der  Pol-Lage  entfernt 
sein.  In  Folge  der  RQckwirknng  des  ioducirten  Stromes  anf  den  Kern  rer- 
schiebl  sich  eher  die  Lage  der  F^le  anf  demselben  um  etwas  im  Sinne  der 
Drehung,  weshalh  auch  die  Lage  der  indifferenten  Punkte  in  gleichem  Sinne 

fsnchoben  erscheint. 

Die  Stromläufe  in  der  Maschine  sind  nnn  mit  Benig  auf  Fig.  l  in 
Folgendem  dargestellt^ 
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L  FOr  jed«  «ioMiiio  MaMbiM  bei  dar  Stdlniiff  00  des  Comomtatem: 

o)  reclite  Maschine. 
Z^t  Bf  h,  a,     6,  A,  doreh  den  Indnctor,       2,  8,  ä,  e,  l,  Cu~ 

  zur  Lampe   


+ 


h)  linke  Haschine. 
Zu',  6',  d',  c',  6',  4',  ^  durch  den  Inductor,  A',  8',  2',  6',  o',  1'  Cw' 
  rar  Lampe   


n.  FOr  die  gekoppelte  Maschine  hd  der  SteUing       des  Gemmntalois : 

Zu,  6,  6,      4,  4',  B\  dnrch  den  Indnctor,  ii',  3',  8,  d,  c,  1,  Ou 

Zi^,B\d',&,b',6,  A,  duch  den  Indnctor,  B,  2,  2*,  u\  l'CbM  + 
  rar  Lampe   ' 


Fasst  man  das  Aber  dio  Indnction  im  Indnctor  der  Siemens-Masdiine 
Gesagte  zusammen,  so  sieht  man,  dass  das  magnetische  Feld  so  vollkoramen 
wie  möglich  ansgciifitzt  wird,  auch  in  dem  Sinne,  dass  die  Inductordrähte 
fast  durchwegs  parallel  zur  Eichtang  der  indacirten  Solenoidstrume  sind,  in 
wekher  Lage  bekanntlich  das  Maiimnm  der  Indnction  stattAndei  Kor  die 
Aber  die  Stirnfilcbe  des  Clünders  gefttbrten  Theile  des  Indnctordnüites  sind 
als  nnwirksam  zn  bezeichnen.  Siemens'  Inductor  ist  theoretisch  möglichst 
vollVAmmen  constniirt.  Thatsächlicli  eireirht  Siemens  mit  einer  relativ 
geringen  Tonronzah!  die  erfordorlicho  Stromstärke. 

Es  sei  hier  eine  kleine  Betrachtung  in  dieser  Richtung  gestattet.  Ein 
mehr  oder  weniger  vollständiges  Ausnützen  dos  magnetischen  Feldes  bedingt, 
dass  nnter  fibrigeus  gleichen  Umstünden  eine  grössere  oder  geringere  Arbeit 
erforderlich  ist»  um  eine  Tonr  sn  ▼ollbringen  oder,  richtiger  gesagt,  nm  eine 

bestimmte  Umfongsgeschwindigkcit  zu  erreichen.  Ihn  wird  also  bei  Haschinen, 

welche  das  magnetische  Feld  vollständig  ansnut/on.  grossere  Arbeit  verrichten 
mQssen,  um  dieselbe  Umfangsgeschwindigkeit  zu  erzielen,  oder  man  wird  — 
wenn  die  Maschine  sonst  richtig  cpnstruirt  ist  —  mit  geringerer  Umfangs- 
geschwindigkeit dieselbe  Inductionswirkung  erreichen. 

Der  Nutze tiect  der  Maschine,  d.  i.  das  Verhältnis  der  dem  luductor 
Abertragenen  sn  der  dnrch  die  Elektridtftt  im  transmittirten  Strome  repriBen- 
tirtsD  Arbeit,  wird  aber  dadordi  nicht  bedingt  nnd  ist  in  gewissem  Orsde  davon 
nnabhftngig.  Sobald  durch  Nebenschlüsse  und  dergleichr^n  secundäre  Erschei- 
nungen im  Inductor  keine  Arbeitsverluste  auftreten,  und  dio  Drähte  des  luduc- 
tors  so  fürgewählt  sind,  dass  lioi  iioriiialt^r  Leistuug  der  Maschiiif  eiiio  nicht 
beträchtliche  Temperaturerhöhuug  im  Itiductordrahte  eintritt,  wird  bei  dyuamo- 
elektrischen  Maschinen  die  der  Arbeit  äquivalente«  Elektricitätamenge  prodacii-t 
werden,  nnd  es  können  also  Maschinen,  welche  das  magoetische  Feld  weniger 
vollständig  ansnUtien,  den  gleichen  oder  einen  grösseren  Nutzeffect  aufweisen, 
als  solche,  die  es  voUstftndig  ansnfttsen.  Nor  mflasen  snr  Enidong  derselben 
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LeiBtong  erstere  Maschinen  grössere  ümfangsgesch windigkeit  besitzen.  SdlMi- 
verständlich  sind  unter  gleichen  Umständen  letrtere  Maschinen  eratenn  ?or- 

zuziehen. 

Jede  der  liier  beschriebeaeo  Maschinen  repräsentirt  bei  der  normalen 
TouiemaU  des  Indnetan,  660  Touren  ]nro  Minute,  «ine  elekkromotodMlie 
Knft  Ton  flb«r  700  Jacobi -Siemens-Einheiten  =  60  Danioll,  bei  dem 

enorm  geringen  Widerstand  im  Elektromotor  von  nur  circa  0*74  S.  E.  für 
jede  oder  0*34  S.  E.  für  die  gekoppelten  Maschinen,  also  einen  Widerstand 
von  kaum  einem  mittelgrossen  B u n s e n-Elemente.  Jede  Maschine  producirt 
ein  Licht  von  über  4000,  die  gekoppelten  ein  solches  von  über  12.000  Kenen 
IiiebünteuBit&t 

Wie  bei  Hydro-Elektromotoren,  so  gilt  wohl  auch  bei  dynamo-elektrischen 
Maschinen  das  Gesetz  bezüglich  des  Maximums  der  Stromstärke  bei  gleichem 
wesentlichen  und  äusseren  Widerstände.  Diesem  Gesetze  kann  bei  Construc- 
tion  der  Maschine  Rechnung  getragen  werden,  insoferne  man  durch  Vermehrung 
des  Indnctordrahtes  und  Wahl  seiner  Dimensionan  elektromotorische  Kraft 
und  Widerstand  so  viriiiOD  kann,  dass  dem  genannten  Geeetie  so  viel  wi« 
nfiglich  genfigt  sei.  Da  man  es  aber  hier  in  der  Hand  bat,  die  eleklro- 
motorische  Kraft  einfach  auch  durch  Erhöhung  der  Tourenzahl  zu  vermehren, 
ohne  gleichzeitig  den  inneren  Widerstand  zu  vergrössern,  so  wird  man  selbst- 
verständlich den  inneren  Widerstand  so  gering  machen,  als  es  die  Construc- 
tion  der  Maschine  gestattet.  Dies  ist  auch  in  der  Hüft  der  Fall,  und  man 
wird  daker  bei  fertigen  Masekineo»  an  welchen  eich  natürlich  eine  Variation 
der  Constanten  nicht  mehr  vomehmea  liest»  den  äusseren  Widerstand  eo  Ueia 
wie  möglich  wählen.  Hat  man  aber  mehrere  Maschinen,  so  kann  man  die- 
selben neben-  oder  hintereinander  schalten,  je  »ach  dem  äussoron  Widerstand 
und  je  nachdem  man  Quantitäts-  oder  Intensitätsströme  schaffön  will.  Zur 
Erzeugung  elektrischen  Lichtes  wird  man  wohl  immer  die  Maschinen  neben- 
einander  aekilten. 
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Oer  Eimlnkaiipf  zir  See. 

Sfal  BeihriegHBpiel,  erfanden  von  Capitän  Colomb,  dargestellt  ond  eonillMltirt 
TOD  <^U  Oeir  Adami,  k.  k.  I.inieaMhiffiuieafeaiiaat. 

(BUm  Tft£  m  mwi  ZX.)^ 

1.  Einleitung. 

Da.s  Seekriegsspiel  ist  eine  Erfindung  des  durch  sein  Lichtblitzsi^al- 
sjBtem  und  seine  Äbliandlungen  über  Seetaktik  bekannten  Capitän  Colomb. 
DiMBs  Spieles  sowie  der  nach  dessen  Regeln  gespielten  Partien  wurde  öfters 
ia  navilim-iriBseMeliaftUdien  Zeitoelrnftm  Erwihnong  gethsn. 

Du  m  Ciqfilift  Colonli  f«rOffMitlieM»  Wertr  dirtber  flllirt  d«it  ItM: 
y,The  Duell,  a  navaH  game**.  Im  Nachfolgenden  sollen  nicht  nur  dio  Principien 
des  Spieles  wiedergegeben,  sondern  auch  die  auf  Grund  vieler  Partien  theil- 
weise  abgeänderten  Spielregeln  and  die  eigenen  Anschauungen  des  Autors 
dieser  Zeilen  dargelegt  werden. 

IHs  Anregung  zun  Entwarf«  dieses  Spieles  dikifte  Gspiftie  Oelemb  am 
dMB  im  Jshre  1878  f«B  IdetleiMiii  Oastie  in  der  nBsyal  VtiitUi  Sefiriee 
InstUwHom'^  gehaltenen  Vortrage  *)  gesekOpft  haben.  Castle  entwickelte  damals 
seine  Ideen  zur  Construction  eines  Seekriegsspieles  zwischen  Flotten;  Colomb, 
dem  die  Schwierigkeiten  der  Darstellung  von  Manövern  ho  grosser  Massen  nicht 
entgingen,  beschränkte  sich  darauf,  den  Kampf  zweier  Schiffe  zu  erörtern 
mi  dmaslelleB. 

2.  Allgemeine  Grunda&ia«. 

Die  Aufgabe  des  Seekriegsspieles  ist: 

Den  Kampf  zweier  SchifTe  anf  hoher  See  bei  ndiigen  Wetter  so  ann&hernd 
als  möglich  auf  dem  Papiere  darzustellen. 

Ein  Bokker  Xanpf  wird,  abgesehen  tod  ZufUligkeiten,  durch  die  beiden 
FMloreo  «Es»«*  und  »Bum"*  besebrtnM  «nd  Miiigl. 

Durch  die  Zeitgrenie  wkd  der  gegenseitige  Abstand  der  beiden  Schiffe 
bei  gegebener  Geschwindigkeit,  und  die  Schnelligkeit,  Tragweite  und  Treff- 
wahrscheinlichkeit des  Artilleriefeuers  bestimmt;  durch  die  fiaumgrenze  der 
NntseffMl  der  Treffer  in  Bezug  auf  den  Auftreffwinkel. 

Esü«  iiid  Bumgroasn  •enWnirlt  Iwutimmen  jede  Bewegung  der  AbMEb. 
Vm  das  Intereese  ao  denn  Spiele  als  solehes  aaflraelit  m  baltsn,  kaiiik  vaii 
nieki  äBe  »glichen  Bedingnagen  eines  Kampfes  in  Betracht  ziehen  und  ist 
geswnngen  die  Kämpfenden  an  Regeln  zu  binden,  an  welche  sie  in  der  IHrlc- 
liehkeit  nicht  so  stricte  gebunden  wären. 

Hinsichtlich  der  Fahrt  ist  beispielsweise  ein  Schiff  in  der  Action  nur 
dareh  ssine  Maadiiaenfaaft  gebunden;  es  kann  nie  schndlif  Mnn  ab  die 
Masddne  es  eboi  gsatnltet,  ist  Jadoeh  im  Stande  aich  langsamer  in  bewegen 
oder  rflckwärt«  lu  gehen. 

Da  jedoch  die  Fähigkeit,  die  Fahrt  zu  Termindem  oder  gar  rarückzn- 
schlagen,  ein  für  das  Spiel  zu  weites  Manövrirfeld  ergäbe,  müssen  die  Spieler 
die  ganze  Zeit  des  Spieles  hindurch  für  ihre  Schiffe  eine  bestimmte  Geschwin- 
digkeit bsibehaM«.   Uebiigens  dftffke  diese  Bedingung  keine  m  wfllkflilieba 

^  Siehe  anesie  nMiUMmgmiß,  Jahigsaf  1877,  Setts  BBS. 
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Annahme  sein,  da  zweifelsohne  wenige  Seeofficiere  im  Angesichte  des  FeindM 
sich  entschliessen  dürften,  die  Führt  ihres  Schiffes  zu  reduciren. 

In  Bezug  auf  das  Steuern  kiinu  im  Spiele  die  grosse  Verschiedenheit 
der  Drehkreise  nicht  berücksichtigt  werden,  welche  bei  ein  und  demselben 
Schiffe  den  verachiedenen  Stenerwinkeln  entepriehe.  Gende  so,  wie  die  Sebiffe 
die  einmal  angenommene  Fahrtgeschwindigkeit  beibehalten  müssen,  haben  ne 
daher  auch  immer,  wenn  sie  das  Steoer  gebranohen,  dasselbe  ,|hart  an  Boid* 
zu  geben. 

Wenn  auch  auf  diese  Weise  jeder  der  Kämpfenden  einerseits  verpflichtet 
ist,  so  lange  er  in  seinem  Corse  verbleibt,  eine  gewisse  Distanz  zaräduulegeu, 
nnd  andererseits  der  Bogen  seines  Drehkreises  nnr  dveli  die  Auabl  der 
Compasskriche  Iteeinflasst  wird,  um  welche  er  wendet»  so  wird  man  doch  eine 
genügend  grosse  Möglichkeit  finden,  verschieden  sn  maMftflirsn,  um  die  Ge- 
wandtheit eines  Spielers  herauszufordern. 

Bei  den  Probefahrten  des  englischen  Thurmschiffea  TFTUNDEREtt  im 
Jahre  1877  winden  die  eingehendsten  Daten  aber  Fahrtgeschwindigkeit  und 
Diehkreise  gewonnen,  nnd  Capit&n  Golomb  nimmt  diese  ato  Basis,  um  di« 
Manövrii-fähigkeit  der  beiden  kämpfenden  Schiffe  sowohl  W  einer  Ftfnrt  von 
10*4  als  einer  solchen  von  8*2  Seemeilen  festzusetzen. 

Was  nun  die  Schiffe  selbst  anbelangt,  so  unterliegt  es  keiupiu  Zweifel, 
dass  vou  beiden  Spielern  beträchtliche  Verschiedenheiten  in  der  Bestückung 
und  Panzerstärke  angenommen  werden  könnten.  Um  jedoch  der  Schwierigkeit 
der  Festsetsnng  ferbUtnissmisiger  Werte  sn  entgehen,  werta  die  SeUfs 
als  gleich  stark  gepanzerte  Gasemattschiffe  mit  gleicher  Qesehützzahl  desselben 
Kalibers  angenommen.  Die  Waffen  beider  Schiffe  bestehen  aus  Artillerie  und 
Banime.  Der  Torpedo  bleibt  Torlinfig  in  Folge  des  Mangels  an  verlässlichen 
Daten  unberücksichtigt. 

Sowohl  die  Artillerie  als  die  Bamme  vermag  nur  auf  eine  gewisse  Distanz 
srlblgTeich  sn  wirken. 

Das  Geschütz  kann  allerdings  gebraucht  werden,  sobald  sidi  der  G^ner 
innerhalb  der  Schnssweito  desselben  befindet,  doch  wird  auf  bedeutende  Distanzen 
die  Treffwahrscheinlichkeit  sehr  kleiA  und  der  £ffect  bei  PaoaerscküEeo  sehr 
gering  sein. 

Mit  der  Bamme  ist,  so  sehr  auch  einer  der  Kämpfenden  wünschen  mag, 
dieselbe  sn  gebrauchen,  anf  einen  Stoas  eist  dann  mit  einiger  Sieheilisit  in 
rechnen,  wenn  sieh  die  beiden  Gegner  auf  geringe  Bnttennng  m  einander 
befinden. 

Diese  Betrachtungen  bestimmen  Capitän  Colomb,  das  Spiel  in  zwei 
Phasen  zu  sondern:  in  einen  Artillerie-  und  in  einen  Bammkampf.  Für  den 
Artilleriekampf  nimmt  er  einen  Masstab  von  100  Yards  zu  Y,"  an;  für  den 
Bammkampf  einen  dreimal  so  grossen,  d.  i.  von  100'  n  Vt"* 

Wie  im  wirklichen  Kampfe  sollen  die  Kämpfenden  auch  im  Spiele,  wenn 
sie  einander  iu  Sicht  bokommon,  ausserhalb  der  Bammphase,  auf  eine  Distanz 
von  mindestens  2000  Yards  von  einander  entfernt  sein.  Und  ebenso  wie  in 
der  Wirklichkeit  soll  es  von  dem  Belieben  des  einen  oder  des  andern  Spielers 
abhängen,  wann  er  zum  Bammstoss  schreitet. 

Wenn  die  Schiffe  weit  von  einander  entfernt  sind,  so  ist  Zsit  Bnr.Ueber- 
legung  vorhanden  nnd  ebenso  Zeit,  die  Absichten  des  Gegners  aus  dessen 
wirklichen  Bewegungen  sn  enathen;  anf  Inirae  Distenien  wird  aach  diese 
Zeit  geringer. 
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Auf  2000  Yards  kann  ein  Fehler  im  HanOver  erkannt  und  ausgebessert 
werden ;  auf  2000'  wird  ein  Fehler  viel  folgensehironr  und  können  die  Con- 
ae^nenzen  unvermeidliche  werden. 

Auf  Grund  dieser  Erwägungen  werden,  so  lange  der  kleinere  Maestab 
gebnneht  wird,  jedem  Spieler  GOSecnnden,  aotwld  der  giOflaereMaaetab  gebrancht 
wird,  nnr  melir  M>  Seeudio  nr  Ueberlegong  bemeeaen.  Dieee  Zeitansmane 
bilden  gleichzeitig  die  Zeitdauer  eines  Zuges  im  Spiele.  Bestimmend  fQr  die  WaU 
von  60  Sekunden  dürfte  auch  der  Umstand  gewesen  sein,  dass  bei  gut  ein- 
exercirter  Bemannung  in  diesem  Zeitraum  ein  Geschütz  nach  dem  Abfeuern 
wieder  schussklar  ist. 

Dadveli»  da»  die  OeeehHtM  in  dner  Oaaematle  oder  Batterie  inskallirt 
siad,  werden  aoch  die  wiefatigen,  durch  den  Backsnogiwinkel  gegebenen 
Qfenien  in  das  Spiel  einbezogen,  welche  einen  bedeatendn  Einflaee  auf  den 
Ausgang  desselben  haben. 

Der  Backsungswinkel  eines  jeden  Geschützes  —  wo  immer  dasselbe  auch 
placirt  sein  möge  —  wird  auf  34°  per  Seite  angenommen,  was  den  durch- 
■chnitttiehen  ÜMtieeben  YerhlltniMen  entepredken  dflrfte. 

Abgeeeben  von  den  durch  den  Baclmuigawinkel  gegebenen  Einaebilii- 
Iningen  haben  die  Spieler  vollen  Spielraum,  um  ihre  Ansichten  Ober  den  Wert 
von  Breitseitfeuer  gegen  Heck-  und  Bugfeuer  zur  Geltung  7.\\  bringen.  Es 
steht  jedem  derselben  frei,  seine  acht  (oder  mehr)  Geschütze  in  der  Breit- 
seite oder  in  der  lüelrichtoug  oder  einige  derselben  in  der  Breitseite  und 
einige  in  der  XielriiditQng  in  plaeiren;  im  Lanl»  dee  Spielea  werden  die 
enielten  Besnltate  für  oder  gegen  seine  UanArwr  epreehen,  welche  lelitero  itete 
TOn  den  mit  seinen  Geschützen  getroffenen  Dispositionen  abbingen  werden. 

Bei  der  Berechnung  der  ArtiUeiiewirlamg  sind  vier  Elemente  in  Betracht 
an  ziehen: 

1.  Die  Anzahl  der  abgegebenen  Schüsse, 

%,  die  TreffwalirBdkeinliehkait, 

3.  der  Nntzeffect  in  Bemg  auf  Distanz  und 

4.  der  Nntzeffect  in  Bezug  auf  den  Auftreffwinkel. 

Ans  den  drei  letztgenannten  Elementen  construirte  Capitän  Colomb  die 
nachfolgende  Tabelle,  wobei  er  bemerkt,  dass  dieselbe  durchaus  keinen  Anspruch 
auf  wissenschaftliche  Genauigkeit  machen  wolle. 


Werttabelle  der  abgegebenen  Schüsse. 


DitlsnfinTardi') 

Auftreffwinkel  in  Strichen 

0  J 

1  1 

2 

8  ! 

4 

5  1 

6 

7  1 

800 

80 

70 

60 

60 

60 

60 

60 

80 

100 

400 

46 

88 

88 

«7 

97 

87 

88 

46 

66 

600 

29 

26 

22 

18 

18 

18 

22 

29 

87 

600 

SO 

17 

16 

12 

12 

18 

16 

20 

26 

700 

16 

18 

11 

9 

9 

9 

11 

16 

19 

800 

11 

10 

8 

7 

7 

7 

8 

11 

14 

900 

9 

8 

7 

6 

6 

6 

7 

9 

11 

1000 

» 

6 

6 

6 

6 

6 

6 

7 

9 

ISOO 

6 

4 

4 

3 

3 

3 

4 

6 

6 

1400 

3 

8 

2 

2 

2 

2 

2 

3 

4 

1800 

8 

8 

2 

2 

2 

2 

2 

8 

3 

1800 

2 

2 

1 

1 

1 

1 

2 

2 

8 

8000 

1 

1 

0 

0 

0 

0 

1 

1 

1 

*)  Auch  für  dieselben  Zahlen  in  Metennass  gütig. 
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Der  Wert  eines  vollpltigen  Schosses  wird  mit  100  Punkten  festgesetzt. 
Ein  solcher  Schuas  wäre  ein  senkrecht  auf  die  Breitseite  auftreffender  und 
gleichzeitig  auf  eine  so  kurze  Distanz  (300  und  weniger  Yards)  abgegdbeuer, 
dass  die  Möglichkeit  eines  Fehlschusses  ausgeschlusseu  ist. 

Der  Wert  eines  aof  dieMlbe  DiaUun  abgefonertai  u4  in  der  Kieliieh- 
tnng,  also  senkrecht  auf  dm  Qoersdinitt  auftreffenden  Schusses  wird  mü 
80  Punkten  festgesetzt,  da  er  —  wie  Colomb  meint  —  diesell^n  Chanoeo 
hat,  ein  Treffpr  m  sein,  und  nur  soin  Nutüuüect  ein  geringerer  ist.  Wenn 
dies  auch  für  gonngero  Distanzen  zugestanden  werden  mag,  so  können  wir 
doch  nicht  umhin,  bei  grösseren  Distanzen,  bei  welchen  dies  Colomb  eben- 
fatli  nnniinmt,  abwei«k«nder  Mdnang  n  Min» 

Da  Siek  die  Treffchancen  zu  einander  verhalten,  wie  dit  Q—drrte  der 
Distanzen,  so  berechnet  nun  Colomb  —  wie  man  sieht  die  Grösso  des  Ziol- 
objectes  vernachlässigend  —  die  Werte  des  einzelnen  Schnssos.  wenn  er  unter  0'* 
and  unter  8  Strich  auftrifft,  fflr  die  verschiedenen  Distanzen  von  300 — 2000  Yards. 

In  die  ZwischencoloBuien  kommen  die  Werte  eines  Schusses  mit  Bftcksiciit 
nnf  den  Anflrelhrinkel  nnd  die  daawelben  entepreebende  Dnrdueidagiknfl  des 
Gtiehosses. 

Das  Minimum  der  Leistung  ertrügt  oin  unter  vier  Strich  auftreffender 
Schuss,  Colomb  nimmt  als  diesen  Minimal  wert  die  H&lfte  der  Punkte  eines 
voligiltigen  Schusses  an,  und  bestimmt  die  Werte  in  den  übrigen  Colnmnen 
seiner  Tabelle  durch  Interpoliren  Ewiechen  den  bereite  bestimmten  Werten. 

Obwohl  das  Seekriegsipiel  ancb  ebne  Bobiedericbter  geepieU  wefden  )amn, 
empfiehlt  es  sich  doch,  einen  solchen  zu  wählen.  ZuvOrderi^t  kann  der  Wille 
des  Schiedsrichters  das  Capitel  der  Zufälligkeiten,  weichet:  sich  der  Controle 
der  Spieler  entzieht,  zur  Geltung  bringen.  Er  kann  den  ursprünglichen  Curs 
und  die  Distanz  bestimmen  und  das  Spiel  auf  eine  gewisse,  den  Spielern 
unbekannte  Anzahl  von  Zügen  beschrinlran,  wodorch  er  gleichsam  den  Ein- 
bmeb  der  Nacbt,  dae  Anlangen  flberlegener  Streittrgito  eder  ftberbanpl  mlcbo 
Umstände  darstellt,  welche  einem  Kampfe,  der  sonst  fortw&hren  wflrde,  plOtslidi 
Einhalt  thun.  Er  kann  das  Spiel  auch  dadurch  ändern,  dass  er  auf  dem 
Schlacktfelde  einen  Felsen  oder  eine  Untiefe  markirt.,  oder  eine  Zone  neutralen 
Wassers  bestimmt,  in  welche  der  Verlierende  zu  Hieben  vermag. 

Wenn  der  Schiedsricbtttr  das  Ende  des  Spieles  nicht  nach  einer,  noch 
?or  Beginn  dee  Kampfes  niedenuebreibenden  Zeit  feeteetst,  oder  wenn  die 
Spieler  nicht  selbst  über  diesen  Zeitraum  übereinkommen,  so  gilt  der  zwölfte 
Zog  als  Ende  der  Parti«.  Jedoch  kann  die  iKitürliche  Beendigung  des  Kampfes 
schon  früher  eintreten.  Als  solcbe  gilt  Gerammteein,  AofCabren  oder  Flacht 
in  die  neutralen  Gewässer. 

Mit  Ende  des  sw(mten  Zuges,  oder  nach  nach  Abbrach  des  Kampfes 
dnndi  den  Scbiednriefater,  werden  die  Werte  der  abgegebenen  Schfisee  ane  der 
Tabelle  genommen  und  addirt.  Das  mebr  oder  minder  grosse  Pias  bestimmt 
den  Grad  der  YoUstiLndigkeit  des  Sieges. 

3.  Die  Spielregeln. 

Die  Spielregeln,  welebe  im  nacbstebenden  folgen,  sowie  die  tor  Brlftn- 

temng  später  angef&brten  Beispiele  weichen,  abgesehen  von  mehr  nebensäcb- 

liehen  Details,  vornehmlich  dadurch  von  denen  Capitän  Colomb's  ab,  dass 
als  Grundsatz  aufgestellt  wurde:  Jeder  Spieler  manüvrirt  während  der  ganzen 
Dauer  dee  Spieles  nach  eigenem  Ermessen.  Capit&n  Colomb  nimmt  hingegen 
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an,  dass  während  der  Dauer  des  Zuges  des  einen  Spielers,  der  andere  in 
dem  zuletzt  innegehabten  Curse  zu  verbleiben  hat  und  erst  wieder  selbständig 
manOvrireu  kann,  sobald  er  zum  Zuge  kommt,  lliobei  beginnt  er  aber  sein 
Manöver  von  dem  Punkte  aus,  auf  welchen  er  durch  den  Schiedsrichter  ver- 
setst  wurde.  Zwar  iftumt  auch  Colomb  jedem  der  Spieler  die  Möglichkeit 
ein,  sich  durch  das  Ansagen  eines  sogenannten  Doppelzuges  die  Manövrir* 
freiheit  zu  sichern.  Doch  da  selbst  dieser  Vorgang  den  Verhältnissen  der 
Wirklichkeit  nicht  entspricht,  halten  wir  an  dem  oben  angeführten  Grund- 
satz fest,  was  namentlich  beim  fiammkampf  zu  ganz  verschiedenen  itoaul- 
taten  führt. 

Die  Spielregeln  eiod  folgende: 

1.  An  dem  Spiele  nehmen  zwei  Spieler  und  ein  Schiedsrichter  theil. 

2.  Jeder  Spieler  stellt  den  Commandanten  eines  Casemattschlffes  (nicht 
ThurmschifTes)  mit  8  Geschützen  vor.  Jeder  kann  seine  Geschütze  vor  Beginn 
des  Spieles  beliebig  in  die  Breitseit-,  Bug-  oder  llockpforten  einführen. 

3.  Die  Züge  werden  abwechselnd  gemacht ;  sie  daueru  in  der  Artillerie- 
pliaee  60  Secunden,  in  der  Bammpbase  30  Seeanden.  In  ersterer  wird  der 
Masstab  A  oder  in  letzterer  C  oder  D  gebnnelit,  was  von  der  Fahrt 
abli&ngt 

4.  Der  Schiedsrichter  zeichnet  nach  eigenem  Ermessen  auf  2000  Meter 
die  Anfangspositiou  der  Schiffe  iu  beliebigem  Ours  und  in  beliebiger  Peilung 
za  einander. 

Im  weiteren  Yerlaofe  des  Spielee  Terzeiclinet  er  die  Sehiflie  nach  Angabe 

der  Spieler.  Er  markirt  Anzahl  and  Auftreffwinkel  der  Schüsse  und  geht  nach 
den,  in  den  „allgemeinen  Ornndsätaen"  und  „Spielregeln"  gegebenen  Diieo- 
iiven  vor. 

5.  Vor  Beginn  des  Spieles  schreibt  der  Schiedsrichter  die  Geschwindig- 
keiten 10*4  und  8*2  Meilen  je  auf  2  Streifen  Papier.  Die  Spieler  losen  am 
ihre  Fahrt,  die  de  geheim  halten. 

6.  Die  Spieler  losen  sodann  um  den  Anzug. 

7.  Nun  beginnt  der  Kampf,  indem  der  Schiedsrichter  jeden  der  Spieler 
abwechselnd  um  seinen  Zug  fragt;  falls  der  Spieler  nicht  innerhalb  60,  beziehungs- 
weise 30  Secunden  antwortet,  verliert  er  seinen  Zug  and  der  Schiedsrichter 
markirt  denselben,  als  ob  der  bisherige  Curs  oder  die  bisherige  Drehung  bei- 
behalten worden  wire.  Antwortet  er  reehtinitig,  so  fOlnrt  der  Schledsiichter 
das  angegebene  ManOTor  ans  und  frfigt  sodann  den  anderen  Spieler  nm 
seinen  Zug. 

8.  Die  Anfaugsposition  markirt  der  Schiedsrichter  durch  römisch  I  bei 
d«n  einen,  durch  arabisch  1  bei  dem  anderen  Spieler.  Ebenso  werden  alle 
weiteren  Zage  mit  arabischen  und  römischen  Ziffern  numerirt,  wodurch  die 
oorrespondirenden  Positionen  der  beiden  Schilfe  stets  Itiebt  ersicbtlicli  sind. 
Zur  besseren  üebersichtlichkeit  des  gsnien  Esmpfts  kann  am  ScUosse  andi 
das  eine  Schiff  schraffirt  werden. 

9.  Ein  Zug  kann  bestehen  a)  aus  einer  Fortsetzung  des  bisherigen  Curses, 
b)  aus  einem  Curswechsel  um  eine  bestimmte  Anzahl  Striche  oder  für  eine 
bestimmte  Zeit  nnd  dem  Fortschreiten  im  neuen  Curse,  c)  ans  der  Fortsetzung 
einer  im  Torhergehenden  Zuge  begouneneii  Drehnng  vadd)  endUch  ans  einem 

')  üeber  die  fiedeatang  dieeer  Mawtftbe  siehe  den  folgenden  Abschnitt  aOebnuidi 
der  Mautäbe«. 

S8 


Digitized  by  Google 


498 


gaTsden  Curse,  einer  darauffolgenden  bestimmten,  in  Zeit  oder  Strichen  ans- 
gedrflekton  Wendung  und  einem  Endcare  oder  einer  Snddrehnng. 

Jeder  Spieler  kann  daher  während  der  Dauer  seines  Znges  beliebig  von 
dem  Punkte  aus  mani^vriren,  auf  welehem  sich  sein  Schiff  in  Folge  seiner 
früLeren  An^Mbcn  befindet. 

10.  Jeder  Spieler  kann  bei  Beginn,  während  oder  am  Ende  seines  Zuges 
diejenigen  seiner  Gesehfltse  abfenern,  die  schassklar  sind  (immer  nach  je  einer 
Minnte)  and  die  den  Gegner  bestreichen.  Bs  empfiehlt  sieh,  dies  in  der  Begel 
am  Ende  des  Znges  za  than.  Ueberdies  ist  darauf  zu  achten,  dass  ein  Spieler 
wahrend  seines  Zuges  in  die  Lage  kommen  kann.  Geschütze  abzufeuern.  <lie 
am  Endo  des  Zuges  den  Gegner  niclit  mehr  bestreichen.  Der  Bestreichungs- 
wiukel  der  Geschntze  ist  für  jede  Pluciruug  derselben  auf  den  Masstäbeu  A 
oder  B  Teneichnet. 

11.  Wenn  ancb  ein  Spieler  dnreh  ZQgem  seinen  Zog  rerloren  hat,  so 
wird  deshalb  sein  Feuer  nicht  beeinträchtigt. 

12.  Es  empfiehlt  sich,  wahrend  des  Spieles  die  Schösse,  welches  jedes 
Schiff  erhält  (und  nicht  die,  welche  es  abfeuert,  wie  dies  Colomb  thnt), 
durch  Punkte  zu  markireu.  Eine  gleiche  Anzahl  von  Punkten,  als  Schiis^e 
erhalten  worden,  wird  auf  einer  kurzen  geraden  Linie,  welche  gleichzeitig 
Bangirangslinie  der  beiden  Schiffe  ist,  aoijgetragen.  Dadurch,  dass  man  diese 
Linie  und  jene  der  Cursrichtung  zieht,  ist  auch  der  Auftreffwinkel  construirt, 
'was  am  Schlüsse  die  Wertbestimmung  der  Schusse  viel  rascher  ermöglicht. 

13.  Das  Spiel  bleibt  in  so  lange  ein  ArtiUeriekampf,  bis  nicht  einer  der 
Spieler  erklärt,  dass  er  rammen  wolle.  Geschieht  dies,  so  wird  die  genaue 
Po^on  der  Schiffe  mittels  der  Hasstäbe  C  oder  D  anf  ein  anderes  Blatt 
Pa]^  fihertragen  nnd  der  Kampf  weiter  yerzeichnet 

Ii.  Beim  Bammen  Bug  gegen  Bug  bleibt  die  Partie  unentschieden. 

15.  Gelingt  der  Ranimstoss.  so  gewinnt  der  Rammende;  misslang  der- 
selbe, 80  währt  das  Spiel  als  Kannnkamjtf  f^rt,  wird  von  neuem  Artillerie- 
kampf oder  endet  in  Folge  eines  der  in  den  allgememen  Grundsätzen  bespro- 
chenen UmsttDde. 

16.  Am  Bnde  des  Spieles  —  das  ist  unter  normalen  Yerhiltnissen  nach 
dem  12.  Zöge  —  werden  die  Schasswerte  ans  der  Tabelle  genommen  nnd 
snmmirt* 

4.  Oebraneh  der  Masstibe  A,  B,  C  mi  D*)» 

Die  Masstäbe  A  oder  B  werden  für  den  Artilleriekampf  gebraucht  u.  z. 
Ä  fitar  10*4,  B  ftr  8*2  MeOen  Geschwindigkeit;  die  Masstibe  C oder  D  flQr 
den  Bammkampf,  n.  i.  D  fOr  10*4,  C  ftkr  8*2  Heilen.  Bs  dürfte  am  besten 
sein,  namentlich  A  und  B  aus  Horn  zu  erzeugen. 

Der  ausgeschnittene  Plan  des  Schiffes  leigt  in  einem  weiteren  schmalen 
geradlinigen  Ausschnitt  die  Kielrichtung. 

Steuert  daher  ein  SchiÜ  im  bisherigen  Ours  fort,  so  ist  nur  die  Kiel- 
liditung  um  eine  Minnte  (nach  der  Hinntenscsla)  sa  verUngern,  das  neoe 


*)  Indem  wir  die  genaue  Zeichnung  sowohl  der  vorderen  als  der  rückwartigea 
Seite  dor  Masstäbo  A  und  D  auf  Tafel  XX  geben,  bieten  wir  die  Möglichkeit,  die 
MasHtube  auszuschDeideu,  auf  Cartou  aufsuklebeji  und  für  das  Kriegtispiel  zu  ver* 
wenden.  Es  wird  den  Spielendon  nidit  ichwer  liUlen,  analoge  HaisttDe  fb  andere 
Qeeehwindigkeiten  sn  eonftniiren. 
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Centrum  des  Schiffes  zu  markiren,  der  SchifEsansscbnitt  darüber  zu  legen  and 
das  Scbiff  selbst  zu  verzeichnen. 

Ist  der  Zug  eiDo  Drohmig,  so  wird,  je  nMfadem  dieselbe  nach  steoor^ 
bord  oder  backbord  geschieht,  die  vordere  oder  die  rildkwärtige  Seite  des  be- 
treffenden Masstabes  i^obraucht.  Ueberdies  ist  dann  noch  zu  unterscheiden, 
ob  der  Zug  aus  einer  eben  beginnenden  Drehiukg  besteht  oder  die  Fortsetsimg 
einer  schon  früher  begonuenen  Drehung  ist. 

Beginnt  die  Drehung  erst,  so  wird  der  Pfeil  (nSteuer  an  Bordu)  so  an 
das  bisherige  Centrom  des  SebilTes  angelegt ,  dass  der  Band  des  Masstabes 
die  Kiellinie  des  Schiffes  bildet.  Hierauf  ivird  Iflngs  der  Peripherie  des  Mass- 
stabes die  Linie  des  Wendungsbogens  um  die  angegebene  Anzahl  Striche  oder 
um  die  angegebene  Zeit  gezogen,  daselbst  das  neue  Centrum  dos  Schiffes 
markirt  und  gleichzeitig  der  kleine  Kreis  gezeichnet,  der  sich  am  Masstabe 
im  Mittelpunkt  des  Drehkreises  befindet. 

Das  Sebiff  in  seiner  neoen  Poeitien  wird  ▼erseiebnet,  indem  man  den 
8ehiffsansschnitt  derart  Ober  das  neue  Centruiu  legt,  dass  die  auf  den  Schiffs- 
ausschnitt senkrechte  Linie  den  auf  dem  Papier  markirten  kleinen  Kreis  (d.  i. 
das  Centrum  des  Drehkreises)  trifft. 

Ist  der  Zug  eines  Spielers  die  Fortsetzung  einer  schon  früher  begonnenen 
Drehung,  so  wird  der  Beginn  der  Drehung  als  Ausgangspunkt  genommen,  und 
ttogs  der  Peripherie  des  Masstabes  die  eoteprechende  weitere  Drehnngf  von 
der  letirten  Porition  ans  markiri  nnd  das  Vaseichnen  des  Sdüflbs  wie  früher 
▼oigenommen. 

Tritt  der  Fall  ein,  dass  das  auf  die  eine  Seite  hart  an  Bord  gellte 
Steuer  auf  die  andere  Seite  umgelegt  wird,  so  ist  der  für  die  ersten  15 
Secunden  als  ein  Weiterschreiten  in  dem  eben  innegehabten  Carse  zu  markiren 
mid  erst  für  die  weitere  Zeitdauer  als  eben  begonnene  Drehung  sn  ▼eneiehnen. 
Hiedordi  wird  approximatiT  die  Zeit  berücksichtigt  ,  welche  das  Umlegen  des 
Steners  erfordert,  sowie  die  verzögerte  Wirksamkeit  desselben. 

Die  auf  den  Masstäben  Ä  und  B  veaoichnoteu  Backsungswinkel  von  je 
34°  bestimmen  das  Bestreichungsterrain  der  Geschütze  und  dienen  in  zweifel- 
haften F&llen  sur  Constatirong  desselben. 

Mit  der  Mistorseala  werden  die  IMstamen  aibgenrnneB. 

Zur  Bitiining  des  Gehnmches  der  Msastibe  C  edsr  i>  isi  PUgiiides  an- 
geführt : 

Der  liammstüss  kann  ausgeführt  werden: 

a)  mit  Steuer  mittschiffs,  also  mit  Beibehalt  des  bisherigen  Ckirses; 

b)  indem  der  Bammende  ans  seinem  bisherigen  Cnrse  geht  nnd  das  Steaer 
»hart  an  Berd«  legt>  also  eine  Drehung  beginnt; 

c)  indMi  eine  bereits  innegehabte  Drehung  ftHtgesotat  wird,  und  endlich, 
was  wohl  das  Seltenste  sein  dflrfte, 

d)  indem  das  hart  an  Bord  gelegte  Steuer  auf  die  andere  Seite  umgelegt  wird. 
Ad  a)  Der  SchifiiBausschiiitt  wird  auf  die  bisherige  Position  des  Schiffes 

aufgelegt  nnd  in  der  yerlängerten  Cuisrichtnng  wird  das  neue,  also  das  um 
90  Secnnden  ?orge>lickte  Sehilboentmm,  mscfcirt.  Der  Schüftaussjchnitt  wird  mit 
seinem  Centrum  auf  das  markirte  neue  Centrum  so  aufgelegt,  dass  die  Cnrslinie 
den  Schiffsausschnitt  halbire,  und  das  Schiff  selbst  wird  gezeichnet. 

Ad  b)  Nachdem  der  Schiffsausschnitt  auf  die  bisherige  Position  auf- 
gel^  ist,  wird  der  Bogen  des  Drehloreises  (etwas  über  den  3ü  Secundenpunkt 
hinaus  yerlftngert)  verzeichnet,  der  80  fleeuidenpunjct  ab  neues  Sdiübesatmm 

St» 
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■anc^  I>M  CeLtr^  de«  yr  Tiir  wriin^mi  viri  i.—  i>er  z^i:^^ 
&«s*  Ccetr»     f«.-^»  4aM  ier  kl«»e  krtüraai«  Awrirna  P  asl  Q  m 

Bei  lUher.ze  P  -:t:  :i  gide^taa  Sch;^sa;issci;iiÄ  wir! 

4«r  kii^r.ii*  Kimr^i^ii  ASis<xiuu  f  nurkm.  Hknsf  ^si  Cer  Maäsub  T 
•>i«r  i>  Ä«v  awiig*:!*^,  .i^Ä-  der  klejje  tre;jrinle  AtL?j.-r;r.:n  ^  ici  P  m  Iwe« 
kfßntttt  ax.d  d«r  30  ä«<:a£.d>;&{^uün  tac  der  Ptnphcne  des  I>r<dLkre^:><6  {  öfts 

ImikrtiMi  Irit  tum  f/j  S^ccndenpookt  gn^j^fai  ncd  dieser  als  zk«^::«^  Sckifi»- 
rj£tiXr^Bi  ar^^^^Eierir..  >  :..:e*äi.;h  l^/*.  lüir  V^sfUb  derart  a.f.  las 
P  d-^  MiiÄ-.i.i  r.-'ri  L.L»^r  am  JPapicr  mar  km«  P  za  Uezta  k-i'Caia;  tni 
C-etitrüOi  dti  :y.Lif  >au^K;hnitte3  mit  dem  am  Papier  markinen  n«oefi  C«iiirBBi 
bUreiXtfäilt;  keraui  z£idm«t  i&aQ  das  Schilf  Teimittels  d«ä  SchÜaii»- 
KfaüttM  aal 

Ad  d)  Diewr  P^nkt  C'jmbinin  &ich  acs  dem  ad  a)  nad  ad  ^)  Gasaet^n, 

indem  Mr  dje  ersten  15  Secimden  d»;r  gerade  W-e  im  Cars  mirkirv  und  für 
diH  zweiten  15  S^':an'ien  nach  ad  fej  T.jrgeeaniren  wirJ.  woWi  iann  ««Ir-^trer- 
ittäQdiich  hUlt  dea  ^  äecondenponkteä  der  15  SecuAdeopankt  daa  neae  C«a> 
tnuD  gibt. 

Ja  mwhäm  die  Diahang'  aadi  steoartNxd  adar  hacfcboid  gnarhiaht,  iai 
dia  Tar-  oder  BäckMite  der  Mitöstäba  amnwaDdflo. 

Obwohl  Colomb  keine  Erklänmg  seiner  Masstäbe  gibt,  elaubter.  ^ir 
deren  Gebraoch  doch  durch  Vorstehendes  erläutern  zu  >'dleD.  Die  Gewandtheit 
dm  SdiiedürichterH  im  Gebrauche  der  Ma^ötabe  ist  für  das  loiereese  am  Spiele 
▼an  waieBÜicheffl  Belang. 

5.  Beispiel. 

(ßiehe  die  J/iguna  1  und  2,  Tafel  XIX,  welche  genau  nach  d«i  liawtiben  AimdJD 

Tafel  XX,  gezeichnet  sind.) 

X  und  Y  seieü  die  Spieler  (Figur  1.) 

X  enttichüehbt  äicli,  von  seinen  8  Geschätzeu  je  4  in  der  Brattaeiie  su 
flUirflD.  Y  tShxi  S  Gaaehfttia  in  den  Bugpfortm  und  ja  S  in  den  BreiMlan. 
Die  Spieler  losen  am  ihre  Ftfirt;  heide  siehen  10*4  Meüeo. 
Dar  Bchiadarichtar  hat  diahaidan  Bchilb  Bog  gegan  Bo^  anf  9000  Matar 

placirt.  — 

Man  lost  um  den  Anzug;  Ä'  gewinnt. 

Der  Schiedsrichter  fragt  X  um  ^inen  Zug. 

X  antiportot  aofart:  Ich  gehe  5  Strieh  nach  Imdcboid,  nm  uMina  BreiU 
aaita  gebrauchen  zu  kOnnan. 

Der  Schiedsrichter  markirt  die  neue  Position  des  X.  Die  Drehung  hat 
gon;i!i  eine  Minute  gewährt;  hätte  sie  kürzere  Zeit  in  Ansprach  genommen,  ao 
W&re  X  um  da«  Supplement  auf  eine  Minute  im  neuen  Curse  vorgerückt. 

Hätte  der  Zug  mehr  als  eine  Minute  zu  seiner  Ausführung  gebraucht, 
80  wira  X  an  Bnda  Bainea  Zogaa  im  Waiterdrahan  begriffen  halaaam  worden. 

Nunmahr  kommt  7  nm  Zog.  Er  arkUrt  in  aeinam  Cnraa  ftotefcanam 
n  wollen. 

Der  Schiedsricher  markirfc  dia  neoo  Poaition  dea  7  ond  fingt  beide 
Spieler,  ob  sie  feuern. 

X  Terneiut,  da  ihm  die  Distauz  zu  gross  scheint;  Y  feuert  seiu  Steuer- 
hordbnggoafihflti»  waa  dtr  Sehiadiiiehtir  markirt. 


Digitized  by  Google 


501 


X  kömmt  wieder  zum  Znge.  Er  vorbleibt  in  seinen  Gane,  da  er  hie- 
darch  Y  im  Bestreichnng^rayon  seiner  Breitseite  behält. 

Der  Schiedsrichter  markirt  die  3.  Positioa  des  X  und  dann  jene  des  Y, 
der  ebe&fiUlt  in  Ourse  ^rbleibt. 

X  ftoert  86111  BreitBeitgeschtlti-,  7  sein  SteoerbordbDggeBchflts  aib,  was 
der  Schiedsrichter  markirt. 

X  geht  2  Strich  steuerbord  und  behält  diesen  Curs  bei. 

y  geht  4  Strich  steuerbord ,  um  einerseits  beide  Buggeschütze  verwerten 
zu  können,  und  andererseits  während  seiner  Annäherung  die  geringstmögliche 
TrefBidia  danabietai. 

Beide  kennen  in  dl»  Positionen  17  und  4,  und  fSniern  auf  eine 
Distanz  von  700  Meter. 

Da  X  stets  bestrebt  sein  mnss,  Y  so  viel  als  möglich  in  der  Dwars- 
peilung  zu  erhalten,  und  falls  er  seinen  bisherigen  Curs  fortsetzen  wollte,  den 
Gegner  aus  dem  Bestreichungswinkel  seiner  Geschütze  verlieren  würde,  geht 
er  wiadtr  S  Striche  nach  ateneilioid  md  behilt  diesen  Gois  bei. 

7  geht  weitere  3  Strich  nach  steoerbord,  nn  den  Gegner  seinen  Bog 
sngekehrt  sn  belassen. 

Position  V  und  5.  Beide  feuern  auf  500  Meter  Distanz. 

Position  VI  und  6.  Beide  feuern  auf  300  Meter  Distanz. 

X  geht  4  Striche  nach  Steuerbord/  Y  3  Striche  nach  steuerbord  and 
dann  soM. 

X  befindet  sich  nnn,  obwohl  er  bis  jetit  infolge  seiner  abgegebenen 

Breitseiten  avttlleristische  Yortbeile  errungen  hat,  in  einer  kritischen  SitnatinL 
Er  wird  zwar,  so  drohend  auch  der  Bug  des  Feindes  gegen  ihn  gerichtet  ist, 
nicht  gerammt  werden ;  doch  ist  er  der  Gefahr  ausgesetzt,  den  Gegner  in  sein 
Kielwasser  oder  nahezu  in  dasselbe  gelangen  zu  sehen.  Geschieht  dieses,  so 
kann  er  1.  kain  Geschfiti  anf  ihn  abftnem  nnd  hat  2.  Heck,  Steuer  nnl  Pro- 
peller anf  gans  knne  Distans  den  ftindlidien  Feoer  ansgesetat. 

X  entscbliesst  sich  in  der  begonnenen  Diehnng  nach  etenerbord  sn  Ter» 
harren.  Y  geht  4  Strich  steuerbord. 

Aus  den  Positionen  VII  und  7  sind  die  Folgen  dieser  Manöver  ersicht- 
lich. X  hat  zwar  die  Gefahi-  vermieden,  Y  in  sein  Kielwasser  zu  bekommen ; 
er  bekennt  jedoch  auf  800  Meter  Ton  Ponkte  a  ans  in  Punkte  h  die  con- 
centrirte  Breitseite  dee  Tin  sein  Heek,  ohne  seihet  einen  Sehnss  abfenem  sa  kOmen. 

X  legt  nun  das  Stener  backbord  an  Bord,  nn  Y  wieder  in  den  Bereii^ 
seiner  Breitseite  zu  bekommen. 

y  dreht  weiter  nach  steuerbord. 

Position  VIII  nnd  S:  Keines  der  Schiffe  kann  schiessen. 

X  dreht  weitsr  baekbord;  Y  geht  im  geraden  Onrse  weiter  nnd 
droht  in  Position  IX  md  9  sn  rannen. 

Wir  glauben,  dies  Beispid  nicht  weiter  ansffthren  zu  müssen. 

Der  Kampf  würde  —  SO  ihn  der  Schiedsrichter  nicht  Mher  abbricht  — 
mit  dem  12.  Zuge  enden. 

In  Fig.  2  geben  wir  das  Bild  eines  Eammversuches  und  der  Manöver, 
welche  möglich  sind,  am  denselben  in  Tsrtitshi,  saaunt  den  Oonseqnensen 
dieeer  HanOm. 

X  und  Y  sind  von  einander  350  entfernt.  Beide  steuern  seit  den 
letzten  Zuge  im  geraden  Curse.  Da  sagt  Y  als  soinen  Zog  den  Bannstoss  an, 
indem  er  das  Steuer  backbord  an  Bord  legt 
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Würde  K  seinen  Cars  beibehalten,  so  käme  er  aas  Position  I  nach  den 
ersten  30  Seconden  nach  II  und  würde  nach  weiteren  30  Secuuden  in  Po- 
sition m  gerammt  werden«  Er  hat  daher  anbediagt  nadi  steuere  oder  back- 
bord  n  gehen. 

Geht  er  backbord,  so  wird  er  vom  Gegner  enfllirt;  geht  er  steuerbord, 
eo  erhält  er  7war  die  Backbordbreitseite  des  Gegners,  enfilirt  aber  auch  Bülhst. 

X  hat  daher  bei  seinem  Entschlüsse  vornehmlich  zu  erwägen,  welche 
seiner  Breitseiten  er  schossklar  hat,  und  falls  dies  bei  beiden  der  Fall  ist, 
unbedingt  nach  steaerbord  zu  gehen,  da  der  Gegner  niktit  seine  Backbord- 
breiteeite  abgab,  dieselbe  daher  wahiaoheinlich  nicht  som  Feuern  Uar  hat 

Bitte  sich  X  nicht  sofort  entschlossen,  Steuer-  oder  backbord  an  gehen, 
sondern  dies  erst  30  Secunden  später,  also  in  Position  Ii  gethan,  wie  ihm 
dies  nach  Colomb's  Spielregeln  überhaupt  erst  zustehen  würde,  so  wäre  sein 
Centmm  nach  Verlauf  der  weiteren  30  Secunden  nach  den  Punkten  x'  oder  x" 
gelangt  and  er  wäre  jedenfalls  gerammt  worden. 

h)  Sesams. 

Wir  wollen  nnn  zum  Schlüsse  unsere  eigene  Ansieht  Aber  den  Wert 

des  Seekriegsspieles  zum  Ausdruck  bringen. 

Die  Wahrscheinlichkeit  eines  Zweikampfes  zur  See  ist  wohl  nur  eine  ge- 
ringe, doch  ist  derselbe  immerbin  möglich.  Sie  dürfte  am  ehesten  zwischen 
swei  auf  Sflkognosdmng  beflndlichea  gegnerischen  Schiffen  snr  WirUicbkait 
werden. 

Gewiss  ist  auch,  dass  ein  Spieler,  welcher  auf  dem  Papier  die  glän- 
zendsten Siege  erringen  mag,  in  Wirklichkeit  noch  immer  oin  sehr  schlechter 
Manöviiror  sein  kann  und  umgekehrt.  Ein  gewandter  Spieler  wird  sich  eben 
bald  das  richtige  Augeumuäs  für  die  Zeit-  und  Eaamgrenzeu  auf  dem  Papier 
angeeignet  haben,  wfthrend  er  dasselbe  anf  der  See  yielleieht  nieht  bedtrt. 

Wenn  wir  daher  auch  in  dieser  Richtung  jeden  Wert  des  Sj^alse 
negiren,  so  kOnnen  wir  uns  doch  der  Erkenntnis  folgender  wichtiger  Vor- 
theile nicht  verschl i essen : 

1.  FOhrt  dasselbe  za  Discussioneai  welche  geeignet  sind,  die  eigenen  An- 
schauungen zu  klären. 

9.  Dnrch  Constmction  der  MasstSbe  auf  Basb  der  ManAvrirsigeBecliaften 
des  eigenen  Schiffes  ist  jeder  SeeofBcier  in  die  Lage  Torsetit,  mit  seinsm 
Schiffe  Evolutionen  auf  dem  Papiere  auszufahren,  die  er  dann  dmNdi  die  Wirk- 
lichkeit zu  controliren  vermag.  Er  kann  sich  speciell  für  das  eigene  Schiff 
Masstäbe  für  die  verschiedenen  Stouerwinkel  construiren  und  sich  dann  ein  Bild 
entwerfen,  wie  sich  sein  Schi£[  in  den  verschiedensten  Fällen  benehmen  wird. 

3.  Ist  man  hi  Eenntnu  der  HanOTrizeigenschaflen  der  .feindlichen  Pan- 
zerschiffe, so  kann  man  nach  Gonstroction  der  Masstibe  für  dieselben  mit 
jedem  Typ  Zweikämpfe  auf  dem  Papier  dardiftthren,  welche  wichtige  Anhattsponkte 
fttr  den  Ernstfall  bieten  werden. 

4.  Solche  am  Papier  durchgeführte  Zweikämpfe  sind  f&r  den  Artillerie- 
kampf  von  besonderer  Wichtigkeit. 

Je  nach  der  Installirung  der  eigenen  Gsedifltee  gegenüber  den  feind- 
lichen, die  bekannt  ist,  oder  anch  bald  nach  Beginn  des  Kampfes  im  Brnst- 
falle  in  Erfahrung  gebracht  sein  wird,  lassen  sich  bestimmte  Begeln  fttr  die 
einsig  richtige  Kampfweise  aufstellen  und  dann  in  der  Action  verwerten. 
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Da8  Torpedowesen  der  k.  niederländischen  Marine. 

(Ujffu  Tttfel  XXJ  und  JUÜl.) 

Der  letzterschionpiie  Jahrgang  (1878 — 79)  des  Jahrbuches  der  k.  nieJor- 
Jändischen  Seemacht  {nJaarboek  van  de  Koninglijke  Ncdcrlandschc  Zcemayiui) 
ontliilt  den  folgenden  im  Anszuge  flbersetzten  Bericht  des  Cftpitän-Lientenante 
und  Cbef  des  Torpedowesens  W.  F.  H.  Cramer  Aber  die  Thfttigkeit  der  Tor- 
pedo-Abtheilnng  im  Jaliie  1878 — 79. 

L  Spierentorpedo. 

Erprobt  wurden  die  neo  construirten ,  in  Fig.  1,  Taf.  XXI,  dargestellten 
Spierentorpedos.  Der  cylindrische,  aus  3"*/«  Kupferblech  hergestellte  Körper 
derbelben  ist  vorne  mit  einem  ugivalen  Kopfe  versehen  und  hinten  mittels 
eines  flachen  Deckels  wasserdicht  geschlossen.  Stromschlieeser  and  Dichtongs- 
knpseln  sind  nach  Hac-EToys  System  eraenflrt. 

Da  die  Erfahrung  gezeii^t  hatte ,  dass  der  Stromschloss  beim  Anrennen 
nicht  immer  stattfand ,  wurden  am  Kopfe  des  Torpedos ,  wie  aus  der  Fig.  1 
zu  ersehen,  Contacthebel  angebracht,  welche  aof  die  abgerundete  Vorderfiäche 
deä  Torpedos  drücken. 

Die  Ladung  —  nasse  SchiwsbanmwoUe  —  besteht  ans  einem  der  Fem 
des  Vorderthefles  angepassten  Stocke,  und  ans  vier  Seheiben  von  6%»  Höhe 
und  23*8^  Durchmesser;  in  ersterem  ist  eine  3*7%»  weite  Bohrong  aar 
Leitung  der  Zfinddrähte,  in  letzteren  ein  Ganal  Ton  9*1%»  Durchmesser  snr 
Attfiiahme  der  Zündpatrone  hergestellt. 

Der  Bauminbalt  des  Torpedos  beträgt  12*767  Baumdecimeter ;  nimmt 
man  das  specifische  Gewicht  der  Schiessbaumwolle  mit  1*1  an,  so  wi^  die 
Ladnng  14*04  Kg.  Die  in  den  rorerwihnten  Oanftlen  beflndUohen  Zwischen« 
rftome  sind  mit  gekörnter  SchiessbaumwoUe  ausgefüllt»  so  dass  das  Gesammt- 
gewicht  der  Ladung  15  Kg.  erreicht. 

Bei  einem  Versuche  zeigte  es  sich,  dass  bei  lU  Meilen  Fahrt  der  Con- 
tact  schon  durch  den  blossen  Druck  des  Wassers  hergestellt  wurde.  Diesen 
üebelstand  hat  mau  theils  durch  die  Anbringung  eines  kupfernen  Kluges  unter 
dem  Bande  der  Yerschlosschranbe  und  theils  durch  das  Yerstftrken  der 
Feder  behoben. 

Beim  Muster-Stroinscliliesser  ergab  sich  dieser  üebelstand  nicht ;  auf 
21  und  25  Kg.  gestellt,  ganze  Kraft  laufend  und  mit  dem  Umschalter  auf 
Willecszündung  fand  der  Stromschluss  nicht  statt. 

Um  deu  Wasserwiderstand  zu  yerringeru,  wäre  es  angezeigt,  den  vor- 
stehenden Band  (Flansohe)  des  Torpedobodens  nach  innen  su  biegen;  die 
Scheiben  feuchter  SchiessbaumwoUe  mnssten  in  diesem  Falle  in  drei  Sectoren 
la  120'  getheilt  werden,  wodurch  auch  das  Laden  erleichtert  werden  würde. 

Mehrere  der  in  den  Magazinen  aufbewahrten  Stromsclilie.sser  hatten 
gelegentlich  einer  Untersuchung  nicht  richtig  functionirt.  Man  fand  näuilich, 
dass  die  Kautschukringe  der  Widerstandsscheiben  derart  an  der  luueuwaud 
der  Holsen  klebten,  dass  sie  nicht  entfernt  werden  konnten;  es  wnrde  daher 
angeordnet,  die  Stromschliesser  zerlegt  aufzubewahren  und  die  Eautschuk- 
scheiben  separat  an  einem  dunklen,  feuchten  Orte  zu  halten.  Die  Eisentheile 
sind  mit  Knochenöl  statt  Leinöl  zu  bestreichen  und  die  Stromschliessw  erst 
im  Kriegsfalle  zuäammeuzusetten. 
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Aehnliche  Uebeletände  zeigten  sich  aach  bei  den,  den  Schiffni  der 
üebungsdivision  mitgegebenen  Stromschliessern ;  ausserdem  waren  bei  einigen 
derselben  die  Verbinduugsdriihte  abgebrochen.  Man  hat  daher  den  Befehl 
ergeben  lassen,  die  Stromschliesser  mindestens  alle  drei  Monate  zu  erproben. 

Spieren,  In  Anbetraeht  dasNu,  dasB  Bieh  bei  15  K&oten  lUui  die 
gewiduiildi«  Mii8tenpi«re  ver1iog«ii  bstt«,  wurde  die  Eneogimg  einer  stärkeren 
Spiere  beantragt  und  bewilligt.  Zui-  Herstellung  derselben  wurden  statt 
Blechen  von  ^O'^m  solclie  von  25'"/«  Dicke  verwendet.  Die  üouo  Spiei-e  wider- 
stand den  strengsten  Proben.  Vorher  hatte  man  auch  Versuche  mit  eiuer  ans 
Doppel-T-£isen  hergestellten  Spiere  vorgenommen;  die  damit  ürzielten  He- 
snltste  mm  befriedigend,  dodi  kennte  die  Spiere  ihres  grossen  Oewichtes 
wegen  nieht  angenommen  werden. 

Die  noch  Yorr&tbigen  alton  Spieren  kOnnen  auf  gewöhnlichen  Dampf- 
barkassen und  Danipfkuttern  verwendet  werden,  während  für  Torpedoboote  die 
neuen,  d.  h.  die  stärkeren  Spieren  unbeiling^t  noth wendig  sind. 

Man  nahm  auch  mit  zwei  neuen  Krupp'schen  Spieren  Elasticitätsproben 
vor;  diesolbeo  kaben  nach  Entfernung  der  Probebeiastnng  ihre  ursprüngliche 
Form  wieder  Tollkommen  angenomoien. 

Indessen  wurde  im  k'nigl.  Arsenale  sn  Amsterdam  eine  alte  bohle 
Kmpp'sclio  Spiere  von  1'2~-10%  äusserem  und  10—8%»  innerem  Durch- 
messer (Fig.  2),  die  für  andere  Zwecke  nicht  mehr  zu  verwenden  war,  nach  den  An- 
gaben des  Chefs  des  Torpedowesens  umgeändert.  An  dem  düuneren  Ende 
wnrde  ein  StQek  von  1*84  abgeschnitten  nnd  eine  Stahlstange  von  4nf 
Unge,  7'B%  Dorchmeeser  am  hinteren,  nnd  8*2%»  am  Torderen  Ende  ein- 
geschoben. Die  Stahlstange  ist  an  dem  Spierenrohre  mittels  eines  Bolzens 
befestigt.  Die  completo  Spiere  wiegt  nahezu  260  Kg.  und  bringt  den  Torpedo 
auf  2"5      unter  Wasser  bei  einem  Abstände  von  7  *y  vom  Vorsteven. 

Diese  Spiere  wurde  mit  einem  auf  das  Normalgewicht  gebrachten 
Schiessbaunwolle-Torpedo  anf  dem  Torpedoboote  Kr.  H  behoft  Erprobung  in- 
stallbt.  Die  Maschine  arbeitete  mit  100,  160,  200,  250  nnd  280  Bototionen; 
sowohl  bei  gerader  Fahrt  als  auch  bei  den  vergenemmenen  Drehversuchen 
war  eine  Biegung  der  Spiere  nicht  wahrzunehmen,  es  wurde  jedoch  constatirt, 
dass  der  Druck  des  Wassers  auf  die  Hebel  den  Contact  herstellte. 

Als  man  eine  gr^issere  Geschwindigkeit  anorduete,  geschah  es,  dass  der 
MasdünenlBhrer  die  DroaselUappe  sn  weit  5ffnete,  so  dass  die  pUttslieh  um 
ein  bedeutendes  Toimehrte  Fahrt  sich  fttr  die  Spiere  als  an  gross  erwies;  in 
Folge  dessen  worde  das  Spierenrohr  an  seinem  hinteien  Ende  gebogen,  die 
Stahlstange  blieb  jedoch  gerade.  Nachdem  die  Spiere  wieder  auf  ihre  ursprüng- 
liche Gestalt  gebracht  worden  war,  nahm  mau  mit  derselben  noch  mehrere 
sehr  befriedigende  Proben  vor;  die  Spiere  blieb  sogar  bei  einer  Fahrt  von 
12  V,  Knoten  wdlkommen  gerade. 

Bei  keiner  Flahrt  konnte  der  Betrag  der  Biegung  bestinimt  werden,  da 
denelbe  ungemein  gering  war,  was  wahrscheinlich  dem  Umstände  zuzuschreiben 
ist,  dass  die  Achse  des  vollständig  ausgelegten  Torpedos  nicht  ganz  horizontal, 
sondern  nach  vorne  hin  etwas  aufsteigend  lag;  es  wirkte  daher  der  auf  die 
Yorderfläche  des  Torpedos  ausgeübte  Wasserdruck  als  Gegendruck  auf  die 
Spiere,  nnd  Torhinderte  in  Folge  dessen  das  Biegen  derselben.  Um  diese  An- 
nahme sn  constatiren,  wurde  anf  derselben  Spiere  ein  eiserner  Teipedo,  der 
das  Normalgewicht  hatte,  derart  angebracht,  dass  seine  Achse,  sobald  er 
ausgeholt  war,  eine  geringe  Steigung  naeh  Tome  hatte;  selbst  mit  18 Vt  Knoten 
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6esch?rindigkeit  konnte  nicht  die  geringste  Biegung  der  Spiere  constatiit 
werden. 

Bei  dnem  ^Nwngrmiclie  wurde  «in  nit  &0  Kg.  Schiesspolver  geladener 

Torpedo  zur  Explosiou  gebracht.  Hiebei  verbog  sich  die  Spiere  und  brach 
nahe  beim  Torpedo  ab,  die  SUhlstange  blieb  jedoch  vollkommen  unversehrt. 

Nach  ADgaben  dos  Capitän-Lieutenant  Gramer  hat  das  Etablissement 
Krupp  zwei  11^  lauge  Spiereu  mit  elliptischem  Querschnitt,  gleich  den 
fransOeischeD ,  geliefert  Der  auf  9*5*7  Tom  vorderen  Ende  eiDgeklemmten 
Spiere  sollten  am  anderen  Ende  100  Kg.,  dann  von  50  an  60 %i  je  50  Eg. 
angeh&ngt  werden,  so  dass  die  Gei^ammtbelastung  750  Kg.  zu  betragen  hatte. 
Diese  Spiere  ist  in  Fig.  3,  Tafel  XXI  dargestellt.  Sie  besteht  aus  zwei 
Stücken,  von  denen  das  hintere  Stück  aus  geschmiedetem  Gus^talil  hergestellt 
ist;  dasselbe  ist  7^/  laug  und  auf  0*52™/  vom  hiuteren  Ende  umgebogen. 
Bei  F  sind  die  ftasseren  Darchmesser  15%»  und  13%»,  bei  03)  12*9%» 
und  11%»,  bei  AB  11'6%»  and  11%».  Im  Inneren  ist  die  Spiere  auf  10%» 
cylindrisch  ausgebohrt.  Das  Vorderonde  der  Spiere  tiftgt  eine  Stahlstange,  die 
im  warmen  Zustande  auf  0"25  in  die  Sjüere  eingeschoben  istj  die  Länge 
der  Stange  ist  4T,  der  Durchmesser  derselben  verjüngt  sich  von  7'6%» 
auf  3  2  %v.  Das  Gesammtgewicht  der  Spiere  (Spiereuiohr  und  Stange)  beträgt 

seo  Kg. 

Nach  den  Berechnungen  h&tte  die  Biegung  bei  750  Kg.  Belastung 
700%»  betragen  sollen.  Als  die  Gewichte  in  den  oben  angegebenen  Abständen 
angebracht  waren,  nahm  die  Spiere  die  in  Fig.  3  durch  die  punktirte  Linie 
dargestellte  Form  an;  die  Biegung  betrug  bei  der  einen  Spiere  709'"«  und 
bei  der  anderen  710*%.  Kach  Abnahme  der  Gewichte  kamen  die  Spiereu  in 
ihre  frflbere  borizontale  Lege  bis  auf  8^  surftck,  was  bei  einem  Hebelsarme 
Ton  9 '  5  *y  wobl  dem  Nachgeben  der  KlemmTorrichtiing  zogesdirieben  werden 
kann.  Die  Spieren  wurden  daher  als  gut  befunden  und,  nachdem  entsprechende 
Klanen  erzeugt  waren,  auf  dem  Torpedoboote  Nr.  VII  installirt.  Mit  einem 
Torpedo  von  15  Kg.  Schiessbaum wulladung  ver.sehen,  zeigten  die  Spieren  bei 
einer  Fahrtgeschwiudigkeit  vou  10 — 13  Knoten  nicht  die  geringste  Biegung. 

Eine  dieser  Spieren  wurde  auch  mit  einem  auf  das  Normalgewicht  ge* 
brachten  SchiesspulTer^Torpedo  auf  Torpedoboot  Nr.  II  installirt.  Das  Boot 
lief  bei  einem  Versuch  mit  ausgelegter  Spiere  und  bei  150—358  Botationen 
mit  immer  steigender  Geschwindigkeit,  ohne  dass  sich  die  Spiere  verbogen 
hätte.  Man  war  daher  berechtigt  anzunehmen,  dass  die  Spiere  auch  bei  dieser 
Torpedogattuug  gut  zu  verwenden  sei,  da  die  Explosion,  welche  auf  gut  7 "'/ 
Tom  Boote  stattfindet,  diesem  letsteren  Tiel  weniger  fühlbar  sein  dfirfte. 

Am  17.  September  J.  wurde  mit  Torpedoboot  YII  an  einer  solchen 
Spiere  ein  aus  Blech  construirter,  mit  15  Kg.  gekfontcr  feuchter  Schiess- 
"baumwolle  geladener  Torpedo  durch  Glühdrahtzündor  zur  Explosion  gebracht. 
Ton  einer  Barkasse  aus  wurde  die  Wirkung  der  Explosion  auf  das  Boot  be- 
obachtet: mau  nahm  nur  eine  Ert^chütterung  desselben  wahr-,  worauf  es  ruhig 
liegen  blieb.  Die  durch  die  Explosion  emporgeschlenderte  Wassergarbe  hatte 
beilftnfig  10  ^  HOhe.  Das  dfinne  Torderende  der  Spiere  war  swar  etwas  nach 
unten  verbogen,  doch  blieb  dieselbe  noch  in  vollkommen  brauchbaren  SSo- 
stande.  Der  Torpedo  hatte  sich  im  Abstände  von  7  vom  Vorsteven  und 
2'5      unter  Wasser  befunden. 

Spiereneinrichtung  auf  Dampfbarkaaaen  t^nd  Booten,  Da  beabsichtigt 
wurde,  die  Contausse'wdi»  Spieieneiniichtung  auf  den  einhaittisehea  Vahr* 
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Aa  3.  Ar^  l  T.  J.  w-.ri«  acf  B>,t  B*  'ilvtn  ü  -UZi.  »eli«  «ro 

n«lb  4mi  st^vs  C'/itabi«e  aa  iiackbord  iiksullin.  csl  s»v:hl  i«r  a^iM 
>'>rBaiiirt«.      irtfifacbte  T/rped»  als  asch  da«  131»  Rx:ag»ci^  eia- 

uurA'j  t'/^n.-  .  j'f:  man  «ir:h.  4i%«  b-ii  di^^r  /;>«Tir.^^,  wena  iie  T:r;-5ji':— 
«pi'srre  tiö^*;*:^  ist,  d.*  Manii=' ':.ift  zu  ir*c:e  Biciii:  j:;r  Be>i>c^af  des  Ge- 
^,hitt^  h»Xr  vu  Ulm  B<H>t«  B*  des  De  en  fjp  aicht  der  Fall  ist.  Der  Aib- 
•iai:4  d«r  OtfcbiitiaiCciiicf  voa  tiag^legun  Torpedo  «ar  90%. 

Am  17.  Apnl  r,  J    varden  Experimente  forgeoonmen .  um  f  I^ead« 

Fraff*p'ir<k:*^  atjfz -.irlärfTi :  1.  Die  Wirk  . des  Abfeaems  eines  scLirfgn  Schosses 
d'f»  B'-'  V^fT^^jf  -ilz/fÄ  a-if  den  T-  rp-rl  .  arJ  2.  die  Wirkung  der  Eiplosion  eioaa 
mit  25  Kj^.  fecbieh^pulrer  geUdenen  Torpedos  aaf  das  Boot  and  auf  das  ge- 
ladene Ceiebftti. 

Eine  Danpfbarkasie  aahn  das  mit  Torpedo  nd  Geschfiis  anuits  Tor- 
pedoboot in  Schlepp  and  föhrte  es  aaf  die  Bhede.  Das  E>  tsgescbütz  wurde 
■it  einer  0*36  Kir,  wippenden  Kariuse  und  mit  einer  Uebanesgranate  ge- 
laden. Da«  Abfeuern  warde  ton  der  Barkasse  au.%  bewerkstfell;^ ;  die  Zündung 
erfolgte  mittels  einer  Glöbdrahtpatrooe,  ao  welcher  zwei  sehr  düauu  und  iso- 
lirte,  doreb  dss  Zfindloeh  eiogefttbrte  StroBsebliesnmgsdiibte  brfiBstigt  waim 
Hobald  sieb  die  Kardose  saauDt  Zfindpotroiia  ao  Ort  befand,  worden  die  Bndeo 
der  Stromschliessoogsdräbte  mit  den  circa  50  '^f  langen  Leitungsdrähten  ver- 
bunden, welche  man  zu  der  in  der  Barkasse  installirteo  elektrischen  Batterie 
führt«.  Nun  '-ntftfrnte  sich  die  Barkasse  auf  ciroa  4U  1  vom  Torptrdubjute, 
worauf  daH  Gettchütz  abgefeuert  wurde.  Die  Abfeaerung  äusserte  keinerlei  schäd- 
Uebe  Wirkung  stif  den  Torpedo  und  seinen  XaaOTrirapparat 

Bevor  man  zam  zweiten  Yersach,  d.  h.  xnr  ^pnngang  des  Torpedos 
schritt,  wurde  auf  dem  Torpedoboote  das  Zelt  gesetzt,  um  es  vor  dem  nieder- 
fallenden WaH'-er  zu  Kchfitzen.  Der  eiserne  Torpedo  war  mit  25  Kg.  Schiess- 
pulver geladen  und  mit  Sand  und  Sägespänen  ausgefüllt;  mit  ausgelegter 
Spiere  befand  sich  der  Torpedo  5  *8  *V  vom  Vorsteven  und  2*5  *y  anter  Wasser. 
Im  Boote  waren  1  (Milder,  1  ünterofBoier  und  3  Torpeder;  das  Gewiclit  der 
fibrigen  Bemannung  war  darch  Ballast  ersetzt.  Die  Bremse  dos  BootsgesdidtMS 
wurde  geschlosfen  und  das  GesrliCitz  «-elbst  mittels  einer  S<<rrtalje  an  einer 
Bootsducht  versirliort.  Der  Torpedo  wiinie  auf  die  gewühulicho  Art  entzündet. 
Kino  breite  ca.  10  hohe  Wassergarbo  erhob  sich.  Durch  die  Explosion  hatte 
weder  das  Boot,  noch  die  Spiereneinrichtung  Schaden  gelitten ;  die  Stange  war 
swar  abgebrochen,  aber  die  Spiere  selbst  unbescbSdIgt  geblieben.  Am  Ende 
d<'^  I-' itiiri^'skahels  waren  der  Dichtungsboden  sammt  Kautschukhaube ,  d«r 
Derkel  mit  5  Befosiit,'nnj,'ssf:hrauben  und  ein  Stück  der  Torpedohülle  hängen 
gobliebon.  Die  in  das  Hool  licrabgefallene  Wassermengo  war  gering,  was  sich 
durch  die  Bewegungen  erklären  lässt,  welche  das  Boot  in  Folge  der  Explosion 
ausfllhrte.  Ton  der  Dunpfbarkasse  ans  wurden  diese  Bewegungen  anf  das  Oo- 
naueste  beobaebtst;  das  Boot  sohob  nlmlieh  snent  rasch  nach  voine,  wurde 
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ein  wenig  gehöben  und  bekam  dann  in  Folge  der  gegen  das  Vorschiff  strü- 
menden  Wassermasse  eine  heftige  Bewegung  über  Steuer. 

▲ob  den  BMoltBtfln  der  eben  beBehriebenen  Yeraaehe  gbuibt  Gapit&n- 
IdMitflimiiiOrEBier  sohliessen  za  können,  1.  daas  auf  den  Booten,  die  breiter 
gehalten  sind,  als  die  des  alten  Typ  6*,  die  Oontausse'sche  Spiereneinrichtung 
der  Bedienang  des  Bootsgeschötzes  nicht  hinderlich  ist;  2.  dass  das  scharfo 
Schitssen  mit  dem  12  %» -Geschütze  für  den  Torpedo  woder  geßihrlich  noch 
bchuiüicli  ist;  3.  dass  die  Explosion  des  mit  25  Kg.  Schiesspulver  geladenen 
ToipedM  ein  Beet  Typ  B*  anmflglich  besehftdigen  Iesoh  und  4.  dass  es  wOn- 
aebeiunrart  wire»  Ttopedo  so  enengen,  die  genta  25  Eg.  Schieespiüm  fusen. 

II.  Torpedoboote. 

Torpedoboot  Nr.  I.  —  Bei  10  Meilen  Fahrt  machte  das  Boot  üreh- 
kieiae  von  175  *V  Durchmesser.  Au  der  gemessenen  Meile  erreichte  man  bei 
225  Botatieneo  10  Knoten,  bei  200  Rotationen  9*5,  bei  160  Bot.  77«  nnd 
bei  100  Bot.  57«  Knoten. 

Torpedoboot  Nr.  II.  —  Mit  diesem  Boote  wurde  öfters  unter  Dampf 
gegangen,  um  sowohl  Drehversache  vorzunehmen,  als  auch  um  die  Spieren- 
einrichtung zu  erproben. 

Bei  300  Umdrehungen  waren  die  Durchmeeser  der  Wendungskreise 
125  nnd  145,  im  Mittel  135^7  ;  bei  340  Umdrehungen  165  nnd  175,  im 
Mittel  170  "Y. 

Gelegentlich  eines  Sprengversoches  mit  einem,  mit  12*5  Kg.  Schiess- 
baumwolle geladenen  Torpedo  erfolgte  auf  das  Schliesson  des  Stromes  keine 
Explosion ;  das  Wasser,  aus  welchem  eine  Art  Dampf  aufstieg,  nahm  eiue  bräun - 
Bebe  Flrbnng  an.  Nach  einiger  Zeit  wurde  die  Spiere  votaiehtig  eingeholt 
und  der  ans  Weiasblecb  ersengte  Torpedo  nnbesehldigt  gefiinden,  nur  der 
Dedcd  war  etwas  herausgetrieben.  Beim  Aufmachen  der  Büchse  constatirte 
man,  dass  die  dem  Deckel  zunächst  gelegene  trockene  Scbiossbaumwolle  ver- 
brannt war,  und  dass  die,  die  trockene  Scljio.si>baumwollt'  nmschliessendon 
Platten  feuchter  Wolle  nicht  verbrannt,  sondern  nur  au  den  Coutactstellen  mit 
der  troelranen  Masse  ein  wenig  Torkohlt  waren.  Das  Versagen  der  Explosion 
wnrde  dem  groesen  Feuchtigkeitsgehalte  deijenigen  SchiessbaumwoUplatten  zu- 
geschrieben, welche  vollkommen  trocken  hätten  sein  sollen;  es  stellte  sich 
aoeh  heraus,  dass  die  Masse  unter  ungünstigen  Umständen  getrocknet  wurde. 

Am  folgenden  Tage  wurde  der  Torpedo  mit  der  entsprechenden  Ladung 
versehen  nnd  abermals  füi-  den  Spreugversuch  ausgelegt.  Zur*  Zündung  be- 
diente man  sich  einer  Leelanehi-Batterie  von  15  Blementen;  die  Explosion 
erfolgte  unmittelbar  nach  Schliessung  des  Stromes.  Die  zum  Anslegen  des 
Torpedos  verwendete  eiserne  Spiere  von  12  — 10  7»  Durchmesser  hatte  sich 
gar  nicht  gebogen,  die  daran  befestigte  Stauge  wurde  jedoch  gegen  das  Boot 
zu  geschoben  und  knapp  an  der  Spiere  glatt  abgebrochen.  £s  erhob  sich  eine 
hohe,  spitie  Wassersäule,  die  in  der  Nähe  des  Maschinenraumes  niederfiel.  Im 
Torpedoboote  achter  wnrde  die  Srschfltternng  nur  schwaeh  gefthlt,  obgleich 
der  Stoes  demlich  stark  gewesen  sein  muss,  da  der  Mannlochdeckel  des  vor- 
dersten wasserdichten  Schottes  herausgetrieben  wurde  und  der  Fuss  der  kleinen 
eisernen  Tieppe  der  vorderen  Luke  das  schwache  Flurholz  durchsclüagen  hatte. 
Im  Momente  der  Explosion  war  die  Fahrt  sehr  gering. 

Kuno  Zeit  darwif  wnrde  wieder  mit  eines  Toi^edo  von  12*5  Kg.  Ladung 
SdoeeabMiBWolle  an  einer  12 — 10%»  eiseznen  Spine  ein  Sprengveranch  Tor-' 
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graommoi.  Der  Torpedo  war  an  rtenerbord  des  Bootes  ausgelegt,  die  Falirt 
betrug  4—5  Knoten.  Die  Eiplosion  erfolgte  nnmittelliar  naeh  SehliessaDg  des 
Stromes.  Die  ErschQtterong  des  Bootes  war  gering,  die  aufgeworfene  Waaser- 

garbe  nicht  hoch,  doch  orreichte  das  niederfallende  Wasser  die  achtere  Lake. 
Der  Bug  des  Bootes  wurde,  wie  man  von  der  Barkasse  aus  beobachtete,  nach 
backbord  geworfen;  die  Spiere  war  stark  verbogen,  die  Stange  gebrachen  und 
tief  in  die  Spiere  eingesohoben,  so  daas  diese  einen  Riss  bekam  uud  beide 
Leitungsdrähte  in  der  Spalte  ftetgeUemmt  wurden.  Das  Boot  adbat  hatte 
nichts  gelitten,  doch  muss  erwähnt  werden,  daaa  eine  Böhre  des  Oberfl&ohen* 
Condensators  in  das  Boot  geschleudert  wurde,  80  daae  die  BAok&hrt  ohne 
Condensation  zurückgelegt  werden  musste. 

Um  ähnlichen  Unfällen  vorzubeugen,  hat  man  an  den  Torpedobooten 
Nr.  IV  bis  incl.  IX  die  Condensatorröhren  etwas  länger  gehalten,  um  sie  auf 
den  hOlsemen  Dichtungsbüchsen  biegen  zu  können. 

Da  man  sowohl  heim  Fishren  mit  Hoehdraok  als  noch  hehn  Liegen  mit 
stillem  Dampfe  den  Wasservorrath  rasch  verbrancht,  hat  man  in  YoracUa^ 
gebracht ,  eine  zweite  Wasserkiste  zu  installiren. 

Im  Winter  1878/79'  wurde  das  Boot  aufgeschleppt ,  reparirt  und  mit 
den  uuthigen  Vorrichtungen  versehen,  um  im  Frühjahre  Versuche  mit  Schlepp- 
turpedos  Tomehmen  zu  können. 

Im  Monate  März  lioss  man  das  Boot  wieder  ab  und  nahm  die  üblichen 
ProbefUurten  Tor.  Bei  einer  Fahrt  am  21.  Mai  ?.  J.  ereignete  es  sich,  dass 
beide  Bolxen  des  vorderen  Ezcentera  brachen,  welcher  Ünfall  die  Maschine 
angenbUcUkdi  mm  Stehen  brachte.  Es  wurde  Tersucht,  mit  verkürzter  Schieber- 
stange zu  fahren,  was  jedoch  misslang;  sodann  wollte  man  im  Nicderdruck- 
cylinder  mit  Hochdruck  arbeiten,  die  Kurbeln  waren  aber  nicht  über  den  todten 
Funkt  zu  bringen.  Endlich  sah  man  sich  gezwungen,  einen  Schleppdampfer 
zn  Hilfe  zu  rufen,  am  in  den  Hafen  turttckkeliren  an  kOnnen.  Die  Havarie 
am  Bzcenter  kann  nar  dadnrch  tenirsacht  worden  sein,  dass  die  Muttern  der 
Bolzen,  obzwar  sie  durch  Gegenmuttern  mit  Torsteckern  versichert  waren,  etwas 
Spielraum  hatten. 

Ende  des  Monats  konnte  das  Boot  wieder  auslaufen  und  es  wurde  für 
einen  Liquidcompass,  derl'57*V  hocli  und  5  "57'"/  vom  Heck  aufgestellt  war, 
die  Localattraction  bestimmt.  Sodann  wurde  eine  Anzahl  Fahrten  zu  dem  Zwecke 
lurfickgelcgt,  um  den  Verlust  an  Vahrtgeschwindigkeit  bei  ansgelegter  Spiere 
SU  bestimmen;  hiesn  wurde  die  Krupp'sohe  Spiere  von  14—107«%»  Durch- 
messer gew&hlt,  an  welcher  der  auf  sein  Normalgewicht  gebiaehte  Torpedo 
befestigt  war. 

Man  eruelte  dabei  folgende  Resultats: 

1.  Fahrt.  Mit  180  Umdrehungen,  die  Spiere  eingelegt. 

Gegen  den  Strom  auf  der  Meile . . .    6*645  i  Mittel 
Mit  dem  Strom     n    »     n    ...  10*434  /  8* 4S9  Meilen. 

2.  n     Mit  180  Umdrehungen,  die  Spiere  ausgelegt. 

Gegen  den  Strom   5-013  i  Mittel 

Mit  dem  Strom   9-625  j  7*319  Meilen. 

3.  II     Mit  370  Umdrehungen,  die  Spiere  ausgelegt. 

Gegen  den  Strom   8*181 1  Mittel 

Mit  dem  Strom   18-74  I  10*96  MeOen. 
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4.  Fahrt.  Mit  270  ümdrehungen,  die  Spiero  eingelegt. 

Gegen  den  Strom   8-867  \  Mittel 

Mit  dem  Strom   14-814  1  11-84  Meilen. 

5.  n     Hit  800  Umdiebongen,  die  Spiere  eingelegt 

Gegen  den  Strom   11*96  i  Mittel 

Mit  dem  Strom   13*58  /  12-77  M^en. 

6.  n     Mit  300  Umdrehungen,  die  Spiere  ausgelegt. 

Gegen  den  Stiom   11-764  i  Mittel 

Mit  dem  Strom   12-857  /  12 -Iii  Meilen. 

Der  Verlust  an  Geschwindigkeit  zwischen  fahrt  1  a.  2  beträgt  also  1 '  17  Meil. 

9       9         9  9  9  98  Q.  4«  9    0*88  9 

9     9       9  9  9         »5  11. 6nn   0*46  » 

In  letzterer  Zeit  hat  man  als  Schmitirmitttil  für  die  Uochdruckcylinder 
immer  Cnuw-Oal  TenreDdet,  das  aiugeieidinete  Basoltate  liefBrte. 

Im  Angnift  J.  wurde  das  Boot  ao^eholt,  am  den  Boden  n  unter» 
snehen;  man  fand  den  Hininmanstrich  an  mehreren  Stellen  gans  abgeMlen, 

an  anderen  war  er  in  Gestalt  einer  klebrigen  feuchten  Masse  haften  geblieben. 

Es  scheint  demnach,  dass  Minium  nicht  das  beste  Schutzmittel  für  die  Böden 
der  stählernen  Boote  ist*).  Capitän  Lieutenant  Crauier  hat  daher  vor- 
geschlagen, als  Bodenanstrich  Bahtjeu  b'^)  oder  eine  andere  entsprechende 
Composition  xu  Yenrenden; 

Mr.  Thornycroft  wendet  fOr  die  von  ihm  eonstmirten  Boote  „Ptfc^'s 
oHüfcuimjf  pamt*  an.  Anf  den  YeneUag  des  GheCi  der  Torpedoabtheilans 
sind  gegenwärtig  Yergleiclisprolwii  mit  Mininmi  Bahtjen's  CSon^oiition  und 
Pilcher's  paint  im  Zuge. 

Torpedoboot  III.  Auf  diesem  Boote  wurde  eine  neu  construirte  Spieren- 
vorrichtung erprobt,  die  sich  aber  wegen  ihres  zu  grossen  Gewichtes  — •  gegen 
1500  Kg.  —  als  nicht  anwendbar  erwies. 

Um  jedoch  die  an  Bord  dieses  Torpedobootes  installirten  Apparate, 
Winden  etc.  verwenden  zu  können,  hat  man  die  Spierenvorrichtung  wie  folgt 
iien  montirt ; 

Eine  gerade  Spiere  I  (Fig.  4),  deren  hinteres  Ende  12  %,  äusseren  nnd 
10%»  inneren  Durchmesser  hat,  fährt  durch  den  Bngbügel  Ä  und  durch  eine 
zum  Aufklappen  eingerichtete,  in  Charnicr  bewegliche  Hülse  C  nach  innen- 
bord.  Die  Hülse  C  wird  von  der  beweglichen  Stütze  C  getragen,  welche  am 
Fttsse  eine  vorstehende  Lippe  hat,  um  das  Umkippen  der  Stütze  gegen  vorne 
an  TerUndenu  Am  Innenende  der  Spiere  ist  ein  Avge  B  befestigt,  an  welchem 
das  Ein-  und  Ausholtau  festgemacht  mrd.  Beim  Einholen  der  Spiere  neigt 
sich  die  Stütze  nach  achter  und  bringt  dadurch  die  Spiere  anf  den  Thurm- 
deckel zu  liegen.  Die  Art,  in  welcher  das  Aus-  und  Einholen  geschieht,  ist 
aas  der  Zeichnung  deutlich  zu  entnehmen.   Welche  Spierengattung  in  Ver- 


'i  Nach  der  P>fahrung  des  ücbersetzers  ist  gekochtes  Leinöl,  mehrereraale 
wann  auigetrageu,  das  beste  Schutzmittel,  da  es  schnell  trocknet,  nach  kurzer  Zeit 
hart  wird,  diM  gUttt  nnd  Uegism  bliebt»  nihrend  MiBinm  eist  nacih  Monafeen 
troeknet 

*)  Ueber  die  Yerauchsresultate  mit  liahtjen's  Composition  siehe  unsere  »Mit" 
fMwiiwi»  JahigBBf  1879^  Seite  Mi  and  Mft. 
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wenduQg  kommen  soll,  wird  sich  erst  nach  den  vorzunehmendeo  Proben  be- 
stimn^n  laaseii. 

HH  der  sregenwirtigonf  Spiere  dflrfte  sieh  das  Gewicht  der  completen 
Vorrichtung  sammt  gefülltem  Torpedo,  Batkerieldete  etc.  auf  beiläufig  888  Kg. 

stellon.  Wird  dieses  System  adoptirt,  so  muss  der  Deckel  des  Steuermann^ 
Scbutzthurmes  nicht  zum  Aufklappen,  sondern  zum  Schieben  eingerichtet  werden. 

Auf  diesem  Boote  und  der  Dampfbarkasso  Xr.  6  wurden  auch  neuartige 
Topp-  und  Signallateriien  erprobt.  Um  die  Entfernung  zu  bestimmen,  auf 
welche  das  Boot  bei  Nacht  gesehen  und  gehört  wird,  wurden  mehrere  Fahrten 
▼orgenommen.  Hsn  Itediie  simmtliche  Lidiier  am  nnd  atenerte,  10*29  Knoten 
laufend,  ?on  der  Barkasse  veg;  naeh  Yerlanf  einer  Minute  wvde  das  Boot 
nicht  mehr  gehört  und  nach  fünf  Minuten  mit  blossem  Auge  micht  mehr  ge^ 
sehen.  Bei  der  Röckfahrt  zur  Barkasse  wurde  es  mit  unbewaffnetem  Augo  vier 
Minuten  bevor  es  vorbeikam  bemerkt .  abor  erst  1 Minuten  von  diesem 
Zeitpunkte  gehört,  u.  z.  hurte  mau  zuerst  das  Kau.sohen  des  Wassers  und 
dann  das  Qerftosch  der  Masehino.  Das  Boot  wurde  demnach  auf  1850  *y  ge- 
sehen vnd  anf  nngtfthr  475  *y  gehOrt. 

TiHrpeäaboote  IV,  F,  FT,  VIIj  VlTIund  IX.  Diese  bei  Thornyoroft 
gebauten  Boote  machten  am  21..  22.  März,  29.,  31.  Mai  und  25.  und  86. 
August  V.  .T.  ihre  Probefahrt  auf  der  Themse;  die  Sesultate  deraelben  lassen 
wir  in  nachstehender  Tabelle  folgen: 


1 

des 
Bootea 

Mittel  aus 
6  Fahrten  an 
der  geni€o> 
lenenlfaile 

Mittlere 
Anxahl 
der 

ümdnbiiBgeii 

Geschwindigkeit  per  Stunde  aus 
der  GeMinintaDzahl    der  üm- 

drehong'eii  und  den  Ergebnissen 
der  Fahrt  auf  der  Meile  ent- 
nonunen 

Dampfdruck 

IV 

18-6 

881-6 

18-18 

116- 186  PM. 

V 

17  575 

867-6 

17*64 

116—126  n 

VI 

18  09 

880 

17  7 

100—184  » 

vn 

18-lf 

878 

17-6 

116—118  •  > 

VIII 

19-31 

487-9 

19 

120—126  f, 

DL 

18-06 

416 

18-88 

116-186  • 

An  Bord  des  Bootes  Nr.  Y  waren  statt  der  swei  SjdereD  nnd  der  swei 
Torpedos  700  Kg.  Ballast  eingeschillt 

Bis  Boote  Nr.  Vin  und  IX  enielten  eine  grossere  Botationszahl,  da 

man  auf  denselben  eine  etwas  weiter  nach  achter  anj^obrachte  Schraube  nenen 
Systems  erprobte.  Der  Umstand,  dass  die  Fahrtgeschwiudigkeit  dieser  Boote 
im  Verhältnis  zur  Hotationszahl  geringer  wai*  als  bei  den  anderen  Booten, 
ist  den  ungünstigen  Witterungsverh&ltnissen  sososehraiben,  nnter  welchen  die 
ProhefUurten  stattfiuiden. 

Diese  Torpedoboots  sind  84'16nf  lang  und  3'135*y  breit  Die  an  Bord 

installirte  Spierenvorrichtung  ist  dieselbe,  wie  anf  Boot  Nr.  IL  Der  Thurm 
dieser  Boote  ist  in  Figur  5,  Tafel  XXII  dargestellt;  wie  ersichtlich,  ist  der 
Thurm  lix,  der  Deckel  rlenselbcn  kann  jedoch,  da  der  Thurm  sehr  niedrig  ist, 
mittels  dreier  Schrauben  gehoben,  resp.  gesenkt  werden. 
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Fig.  G,  Taf.  XXI  zeigt  sowohl  die  mit  dickem  Glase  geschloseeneu  Aus- 
IqgOiFnuQgen  des  Thttmies,  ftls  anch  die  V<nTi€]itang,  tun  die  AnstenAftelie  der 
GUeer  toü  innen  ans  za  reinigen wenn  Sprühsee  oder  Stanb  darauf  fallen 
aollte.  Diese  Vomchtang  hat  ansgeseichnet  fonctionirt 

Mit  dem  Boote  Nr.  VII  wurden  die  nachfolgenden  Probefahrten  Tor- 
gonommen,  deren  fieeoltate  ziemlich  aach  für  die  anderen  Boote  dieser  Classe 

zutrefifen  dürften. 

Auf  dem  Boote  wurden  zwo!  Krupp'sdie  Spieren,  die  eine  von  14  — 
11%»  und  12 — 10%»,  die  andere  von  14  —  10 "5'/«  und  12  — 10%»  äu.sserem, 
beziehungsweise  innerem  Durchmesser  und  einem  Gewichte  von  352  resp. 
377  Kg.  instaliirt,  an  welchen  je  ein  ans  Stahl  enengter  Torpedo  be- 
festigt war. 

Mit  100  Rotationen,  <]5  —  75  Pfund  Dampfdruck  und  mit  beiden  Spieren 
eingelegt,  lief  das  Boot  au  der  gemessenen  Meile  7*725  Meilen. 

Mit  200  Umdrehongen  und  demaelben  Dampfdruck  erreichte  man   9 '  613  Meilen 
.  300  „  ^        «  ^  „       „    12-819  , 

„  300         .  II    SG  Pfiind       9  ff       n    13*055  „ 

,  820         .         »  100    ,         ,  ,       „    14-371  „ 

Sodann  lief  man 

mit  SSO  Umdrehungen  „  100  Pfirad       „  ^      „   14*116  „ 

Nun  wurde  die  leichtere  Spiere  ausgelegt  und  die  Fahrt  an  der  Meile 
gemenen;  man  «reichte: 

ICt  ilOO  Betationen  und  100  Pfund  Dampfdruck  11*908  MeUen 

,   250        „         »   100     „  ,         12-031  , 

„    300        „         n    100     „  „         13-432  „ 

Bei  den  auf  diese  Proben  folgenden  DrehTersttchen  hat  das  Boot  Kreise 

Yon  folgenden  Durchmessern  beschrieben: 


Mit 

7      Meüen  Fahrt  149 

*y  in  2  Minuten 

32*5  Secunden 

n 

8-5       „        „  172-5 

Q 

V     r>    "  n 

Ii 

9-75     „        „  294 

'i 

n    n  n 

9 

a       »  » 

1)    n  ^  » 

S9-5  , 

1» 

18         „        ,  482 

m    n  ^  p 

84  : 

Da  es  sich  während  der  Proben  herausstelltey  dass  die  Tangyepumpe 

nicht  immer  eine  genügende  Quantität  Speisewasser  dem  Kessel  zuführte,  so 

■wurde  statt  des  y^zöWigen  Spoiserohres  ein  solches  von  1^/^"  Durchmesser 
eingefügt.  Der  Inhalt  der  VVasserkiste  konnte  dann  bei  einem  Dampfdruck 
von  100  Pfund  in  1.5  Minuten  15  Secunden  nach  dem  Kessel  gepumpt  werden. 

Sodann  wurden  abermals  Fahrtgeschwindigkeitsproben  mit  ausgelegten 
Torpedospieren  vorgenommen  und  zwar  installirte  man  zu  diesem  Zwecke  an 
backbord  eine  neue  Krnpp'sche  Spiere  mit  einem  SehiessbaumwoU-Torpedo 
und  an  steuerbord  die  gewöhnliche  E rupp 'sehe  Spiere  mit  dem  stählernen 
Schlesspulver-Torpedo;  die  bei  diesen  Versuchsfahrten  eraieiten  Resultate  sind 
folgende: 


*)  Auch  Ar  SchutriiiQMr  auf  der  CommaDdobrtteke  sehr  zu  cmpftOilon. 

Anmerk.  des  Uoberäetzers. 
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Anahl 
drehongen 

— — 

Dampfdruck 
in  Ploiid. 

Fahrt  mit 
Spie» 

Fahrt  mit 

aasgelegter 
Backbord- 
spieid 

Fahrt  mit 
aasgelegter 
Steuerbord- 
apiere 

ünterscliied 
an  Fahrt, 
wann  die 
Backbord - 

•piere  statt 

der  Stener- 
bordsjiiere 

anagei^  ist 

150 

100 

9*682 

8-642 

8-488 

-  0-104 

200 

100 

11-066 

10- 180 

9  857 

-  0.328 

250 

100 

12-648 

10-948 

10-686 

-  0  S68 

300 

100 

13  091 

12-183 

11-986 

-  0-298 

860 

116 

U-277 

12185 

11  868 

- 

h  0-822 

877 

126 

«  • 

U-4S1 

18-886 

f-  0-586 

1 

Diese  Proben  wurden  an  der  gemes.seuen  Meile  voigenuuiuien.  Nach 
deuselbeu  scheint  es,  dass  durch  die  neue  Kruppspiere  mit  dem  Schiess- 
woUtorpedo  die  Fahrt  weniger  beemtrftehtigt  werde  als  durch  die  alte  Spiere 
mit  dem  SchiesspnlTertorpedo ;  positives  kann  jedoch  darOiber  nicht  angegeben 
werden,  da  die  verschiedenen  VersachsikhrteD  bei  nngleiehen  Wetter*  nnd 
Stromverhrdtnisseu  durchlaufen  wurden. 

Torpedoboot  X.  Dieses  Boot  wurde  auf  der  Werfte  der  königlichen 
Dainp£Bchiffahrtsgüselh>chaft  zu  Fijenoord  nach  deu  Plänen  des  Chefingenieur 
der  k.  Hanne  gebaut.  Da  man  die  Schranbenpropeller  Tor  dem  Boder  in- 
stallirte,  war  one  Aendemng  der  Acbterschiffsconstruction  vorzunehmen.  Der 
Commandothnrm  wurde  wie  anf  den  bereits  besdmebenea  Booten  IV — IX 
Gonstmirt. 

Dem  Contracte  nach  sollte  das  Boot  15  —17  Meilen  laufen.  Die  am 
14.  August  T.  J.  bei  WUlemsoord  vorgenommene  Probefahrt  ergab  16*48 
Heilen;  nnn  wurde  eine  DaoerMirt  von  einer  Stande  angeordnet^  wihrend 
welcher  Zeit  das  Boot  im  Hittel  15*86  Meilen  zurücklegte»  woruf  es  als  den 
Contractsbedingungen  entsprechend  von  Seite  der  k.  Marine  Obernommen  wurde. 
Das  Boot  ist  gut  gearbeitet»  die  Maschinen  arbeiteten  in  vollkommen  be- 
friedigender Weise. 

Torpedobodi  XI  m  Amsterdam  gebaut,  ist  am  20.  September  t.  J.  in 
Nienwediep  angekommen,  nnd  konnte  bis  an  dem  Zei^unkte,  in  welchem  der 
Jahresbericht  abgeschlossen  wurde,  des  schleebien  Wetiws  wegen  nieht 
erprobt  werden. 

Torpedoboot  XII,  in  Ylissingen  gebaut,  war  beim  Abschluss  dieses 
Berichtes  noch  nicht  der  Torpedoabtheilung  übergeben. 

Die  Oesebwindigkeit  der  im  Ihlande  gebauten  Boote  ist  im  Yer^eiche  zu 
jener  der  Thomycroftboote  bedeutend  geringer,  was  hanptsftcUidi  dem  Um- 
stände zuzuschreiben  ist,  dass  man  bei  der  Constrnction  der  Thomycroftboote 
die,  ein  Gewicht  von  2000  Kg.  repräsentirenden  Torpedoeinrichtungen  in  Rech- 
nung zog,  während  dies  bei  den  niederländi.-5<;hüij  Buoton  unterlassen  wurde. 

Da  sich  bei  Sprengversuchen  in  England  der  Fall  ereignet  hatte,  dasa 
in  Folge  der  Erschütterung  die  Boststftbe  ans  den  Kesseln  geschleudert  wurden, 
erdachte  Capitäu-Lieutenant  Cramer  eine  Vorrrichtung,  um  einem  Ähnlichen 
Unfall  bestmöglichst  Tonubeugen. 
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Die  Vorrielilitng,  ob  die  im  Keeednnm  besoliilligtan  Leate  vor  dem 

ansströmeniicn  Dampf  za  schfitzen,  im  Falle  ein  Kesselrohr  bersten  oder  sich 
sonst  ein  Unfall  an  den  Kesseln  ereiernen  sollte,  ist  in  Fig.  7,  Taf.  XXI 
dargestellt.  Die  Keeeel  säuuntUcher  Torpedoboote  jmd  mit  dieser  Yorrich- 
toDg  f ersehen. 

III.  SpierentorpedoB  auf  grossen  Schiffen. 

In  Folge  der  gftnstigen  Besoltate,  die  mit  den  Stromunterbrechern  an 
Biud  des  Van  Galen  erzielt  wurden,  sind  dieselben  auch  auf  dem  Atjeh, 
Tk(j.mi»  und  Alkmaau  iiistallirt  worden.  Auf  lotzterem  Schiffe  ist  ein  kleiner 
Kiahu  behufs  leichterem  Auslegen  der  Torpedos  installii't  worden. 

Die  Unge  der  Torpedospieie  fftr  den  Lbowabdeh  isl,  mit  Backsiclit 
anf  die  Lage  der  Krahne,  auf  12  *y  festgesetzt  worden. 

IV.  Schlepp torpedo 3. 

Von  Seite  der  Torpedüabtheilung  wurde  der  Vorschlag  gemacht,  einen 
Schlepptorpedo  zu  erzeugen,  welcher  75  Eg.  Schiesspulver  enthalten  und  den 
Zueck  habisn  soll,  an  Bord  der  Kreuser  und  der  eyentnell  m  requirirenden 
Dampfer  verwendet  zu  werJen. 

Nach  Angaben  des  Chefs  des  Torpedowesens  wurde  im  k.  Arsenale  zu 
Willemsoord  ein  derartiger  Torpedo  augefertigt;  fig.  8  zeigt  denselben  in 
verschiedenen  Projectiouen. 

Das  Mm  ist  ins  1%"%  StaUblech  heigeeteUt  und  im  Liditen  0*944  ^ 
lang,  0*184 «y  breit  und  0*46«^  hodi;  der  Kubikinhalt  desselben  beträgt 
80  Liter. 

Die  Form  des  Gefösses  ist  die  einer  gestutzten  Pyramide,  der  Unterschied 
zwischen  der  Lauge  der  Ba^is  und  jeuer  der  DecklUiche  beträgt  0  2*^.  Die 
äussere,  aus  Holz  angefertigte  Eiste  wurde  um  4  'im  höher  als  das  Gelass  ge- 
halten, damit  die  SeitenUftdien  beim  Gieren  etwas  mehr  Widerstand  ent- 
gegensetseo. 

Bevor  die  Versuche  mit  diesem  Torpedo  vorgenommen  wurden,  hat  man 
denselben  mit  50  Kg.  Blei  beschwert,  um  ihn  auf  die  richtige  Tauchung  zu 
bringen.  Das  Totalgewicht  des  geladeneu  Torpedos  beträgt  356 '1  Kg. 

Die  mit  einer  Dampf barkasse  vorgenommenen  Schleppversuche  zeigten, 
dass  die  Abweichung,  in  Anbetracht  der  geringen  Fahrt  eines  selohen  Bootes, 
einen  genflgenden  Grad  erreichte;  ein  Uebergieren  des  Torpedos  hat  mit  10^ 
bis45*y  Ausstich  nur  selten  stattgefunden. 

Um  den  Torpedo  bei  einer  grösseren  Geschwindigkeit  zu  erproben,  nahm 
das  Torpedoboot  II  die  mit  dem  Schlepptorpedo  armirte  Barkasse  in  Schlepp.  Mau 
liess  das  Boot  nur  mit  -~*7  Meilen  laufen;  eine  grossere  Oesehwindigk^ 
irftre  nietat  angeieigt  gewesen,  weil  das  dflnoo  Drahtkmbel  mid  die  Terbältnis- 
m&ssig  schwachen  Winden  dem  sttrksren  Zuge  nicht  gsnUgsiideii  Widerstand 
llfttteu  leisten  können. 

Mit  30,  40  und  50*7  Ausstich  blieb  der  Torpedo  auf  3*/,  —  2V4  Striche 
vom  Curse  des  Schifies  ab,  gierte  immer  im  gewünschten  Augenblicke  und  lag 
sehr  gut  im  Wssssr. 

Bei  sp&ter  mit  dem  BammsehilTe  Guhtea  voigenommensn  ScUeppversnchen 
•wurden  zwei  der  neoangeschaflften  Kabelspille  verwendet.  Bei  einer  Geschwindig- 
keit, die  zwischen  5  und  9  Meilen  variirte.  wich  der  Torpedo  von  5  — 
Striche  vom  Curse  des  Schiffes  ab ;  die  djruamometrischen  Meesungen  ergaben 
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«iflen  Zug  von  150  Kg.  bei  5,  und  1000  Kg.  ;btt  9  MtUtli  Fahitt  Bnm 
tJ«b«r(^«reii,  du  nMens  sthr  fol  gelang»  wv  4«r  Zog  600  —  9060  Kg. 

Mit  nenn  Meilen  Fahrt,  78  ^  AoMÜch  md  eiam  Zag'TMi  1000  Kig.  gurte 
der  Torpedo  in  30  Secnnden. 

Man  hat  daher  die  Ueberzeugnng-  gewonnen,  dass  dieser  mit  75  Kg. 
Schiesspulver  g^eiadene  Torpedo  den  gestellten  Anforderunpfiii  entspricht,  dass 
er  besonders  auf  Kreuzungsbchilleu  ausgezeichnete  Dieuste  leisten  dürfte  uud 
itMßk  Y^nMoAh  Midier  UttbedeitteBder  T^iMeaerungeQ  am  üebergieruugsapparat 
tobh  eoBBt  flehr  gut  tu  rvnnMiä  teki  wird. 

Gegenw&rtig  ist  man  damit  beschäftigt,  eine  Vorrichtniig  zu  er^inniB, 

die  es  ermöglicht,  dass  das  Ladungsgefäss  jeden  Molnent  nach  Belieben  von 
der  hölzernen  Torpedohülle  losgemacht  und  fallen  gelassen  werde;  leider  ist 
man  bis  jetst  noch  zu  ko^iem  praktischen  Besultate  gelangt. 

V.  MatBriale. 

Die  Torpedoabtheilnng  TerfQgte  im  J^ahrei8t9  tiber  folgende  Gegenstände: 

6  Dampfbarkassen  mit  Spierenvorrichtung, 

12  Torpedoboote,  wovon  9  mit  Spierentorpedos, 

14  complete   Spiereneinrichtungen   für  Dampfkanonenboote ;  T»)rpedo- 
ausleger- Vorrichtungen  für  den  Koning  der  NEDEia^AMDEN, 
Atjeh,  Tromp,  Van  Galen,  Zilveren  Kbuis,  Harnix,  AlkmaAk 
und  Leuwasdbn, 
175  Spierentorpedoe, 

178  Stromschliesser  mit  den  dasogebOngen  Instramentenr  Batterita, 

Leitungskabeln  etc. 
3  Schlepptorpedos, 

9  StroraseUlMser  fBr  Schlepptorpedos, 
8  Wilden  flir  Sdileppioxpedos  nnd 

2  Pynimometer  mit  je  einem  1l60^  langen  StaliIdrB]it*6chleppkabel. 

VI.  Personal. 

Das  Personal  des  Torpedocorps  bestand  mit  1.  October  1879  aus: 

1  Obertorpeder,  1  Torpederm^jor,  6  Sergeanttorpoder,  3  Torpeder  1.  Ciasse 
od  38  Torpeder  8.  OfaHSe. 

WAhrend  der  Wintermonate  hielt  der  Chef  der  Torpedeabtheilang  daa 
anwesenden  Seeofficieren  Vorlesungen  Ober  das  Torpedowesen. 

Die  ünterofficiere  der  Dampfcorvette  Alkmaar  sind  vor  dem  Auslaufen 
dMselben  in  der  praktischen  Handhabung  des  Torpedomateriales  eingeschalt 
noidenk 

Den  fhrigiftUBlvoffieiflraByQeMhlltimeiBternt  btenerleaten  und  Kanonieren 
wurde  Tom  Monate  Mai  an  wOdMDtlieh  einmal  Vnterrleht  im  Torpedowesen 

ertheUt. 

Es  sind  Anstalten  getroffen  worden,  damit  den  Schälern  der  in  Amsterdam 
organisirtea  Stouermaunsschule  auch  der  Unterricht  im  Torpedowesen  ertheilt 
werde. 

6  Hiitflr,  die  nleht  ebne  gans  beoondeie  Ortnde  gewechselt  werdan 
dfliihn,  wurden  der  Torpedoabtheilung  zugethcilt. 

Von  der  Classe  1879  sind  24  assentirte  BemÜBseelettte  u  Torpeder  in 
Abrichtong  genommen  worden. 
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INe  AnachaiAuig  won  Whitehead- Torpedos  ward«  bis  auf  woiteiss 

TSnchoben. 

Der  Bericht  enthält  noch  einige,  wenigor  wichtig:e  Daten  über  die  Er- 
seHC[iuig  von  Zändero  und  übor  einige  neu  angeschaffte  Instrumeote. 

im. 


Die  aoHesteii  Schife  der  achwedischen  Fiotto^}. 

Ton  d«a  auf  Seite  876  aaeeier  »JßMMifM^efia  1879  besehriebeneii 

nichtgepanserten  Kanonenbooten  wurden  TteDANDE  Und  Skuld  im  Jahre  1879 
in  Karlskrona  vollondet  und  die  Maschinenproben  im  December  desselben  Jahres 
vorgenommen.  Verdandk  war  noch  im  Jahre  1878  von  Stapel  gelaufen; 
Skuld,  der  dem  Vkicdakde  ganz  gleich  ist,  wurde  am  4.  October  1879 
abgelassen. 

Auf  der  Pilvatwerfte  an  Bttgsand  wardeto  1879  dn!  Kanonenboote 
n.  s.  RoTA,  Skaoul  nad  SsOotiALD  erfoanl  «nd  Von  Stapel  gelisien,  n.  t. 
BoTA  im  Ootober  1878,  Skachil  im  Deesinber  1878  und  9KÖQQäu>  im 

Mai  1879. 

Unabhängig  von  diesen  Bauten  wiir.lo  im  Juli  1879  auf  der  königlichen 
Werfte  zu  Karlskrona  der  Bau  eines  ungejuinzerten  Kanonenbootes  Edda  des 
Typ  Blenda  begonnen.  £dda  ist  jedoch  etwas  grösser  als  BLfittDA  und  soll 
aaeh  eine  schwerere  Artillerie  Ähren.  Ihre  Hsnptdim^iotten  tind: 

lAnge  in  der  Wasserlinie  181'  4",  Breite  in  der  Wasserlinie  86'  7^ 
gröaste  Breite  26'  1 1 Tie%aag  anf  ebenem  Kiele  9'  7   Oeplaeement  613  Tonnen. 

Die  Höhe  des  Oberdecks  über  Wasser  beträgt  an  der  grossen  StQckpforte 
4'  6"  und  jene  der  Rehling  8'  9".  Die  Maschinen  indiciren  960  Pferdekraft 
und  sollen  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von  13  Knoten  verleihen;  der 
Kohleufaäsungsraum  beträgt  3700  Kubikfuss,  die  Bemauuuiig  zählt  73  Köpfe, 
ftr  welche  Lebensmittel  auf  8  Wochen  ond  Trinkw^er  fOr  20  Tage  an  Bord 
genommen  werden  kann.  Die  Artillerie  besteht  aas:  1  Stück  10"  Armstrong- 
Kanone,  598  Centner  schwer,  als  HeckgeschQts,  ond  IStftck  Armstroqg  6-Z6Jler, 
92  Centner  schwer,  als  Buggeschätz. 

Die  Kosten  des  Kanonenbootes  sind  folgendermassen  vsnasolüagt: 

Schiffskörper  coraplet  mit  Pampen  und  Rohrleitungen, 


jedoch  ohne  Cabinen   Oe.  W.  fl.  140.856 

Bemsstang   n     a  V.809 

Vier  Boote,  dsranter  ein  Dampfheiboot  «.^w..  a     n  3.928 

Anker  im  Gesammtgewichte  von  8840  Pfd...«.««« a     »  1.080 

Maschinen  mit  Kesseln  complet  ...i,,    n      »  97.644 

Besondere  Zimmermannsarbeiten   n     n  3.086 

Schiffskörper,  Maschinen  und  BOote:  Summe  Oe.  W.  fl.  248.805 

Kosten  der  Boots  man  nsdetails,  als:  Takelage, 
Segel,  Hängematten,  Flaggen,  Backgeräthe  der  Mann- 
schaft, Ankerketten,  Betten  in  den  Cabinen,   »     n  16.405 
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Kosten  der  Artillerie: 
Ein  Stück  Armstrong  10"  Eaoone  (S5'6%i)  Ton  26  KaUbtr 


Länge  0«.  W.  fl.  38.886 

Das  dazu  gehörige  Schlittenrapert  n      n  31.987 

Ein  Stück  Armstrong  6"  Kanone  (16 '3%»)                        rt      n  6.285 

Schlittenrapert  hieza                                                    n     n  4.489 

ArtUIerieTorrftthe                                                         n  9«aOS 

Kosten  der  ArÜUnte;  Snamo  Oe.  W.  t.  90.850 

NnTigationBinstrnmento                                     n     n  1.346 


OMammttoflen  Oe.  W.  fl.  567.406 

Im  September  y.  J.  warde  eine  Oomnusrion  eingesetzt,  die  Aber  die 
Frage  zu  entscheiden  hatte,  welcher  Typ  von  Kri^sschiffen  sich  für  Schweden 
am  besten  eigne.  Auf  königlichen  Befehl  wurde  hierauf  ein  öffentlicher 
Coucurs  für  das  Project  eines  Panzerschiffes  ausgeschrieben,  welches  nicht 
mehr  ile  1,700.000  Kionen  (918.000  fl.Oe.W.)  koefcen  soll.  F8r  die  bestent- 
sprechenden  Projecte  wurden  zwei  Pränuen,  die  erste  mit  5000  Kronen 
(8700  fl  ),  die  zweite  mit  1500  Kronen  (810  fl.)  ausgesetzt. 

Nach  deu  Bedingungen  der  Concursausschreibung  soll  das  projectirte 
Panzerschiff  solche  See-Eigenschaften  besitzen,  um  im  Stande  zu  sein,  von  jedem 
Punkte  der  schwedischen  Küste  zu  jedem  anderen  dieser  Köste  zu  üsüiren,  und 
Aberdies,  inssent  vngflnstige  Ümstftnde  aosgenommen,  seine  Artillerie  rar  Be- 
struehnng  der  Einfahrten  in  den  Scheeren  zu  gebrauchen. 

Die  Artillerie  soll  aus  zwei  Hinteriadgeschützen  bestehen,  von  denen 
jenes  am  Bug  ein  Geschoss  treiben  soll,  welches  eine  lebendige  Kraft  von 
nicht  weniger  als  30  Meter-Tonnen,  jenes  am  Heck  ein  Geschoss  von  einer  lebendigen 
Kmft  Ton  10  Meter-Tonnen  pro  &ntimeter  Qesehoflsnmfang  und  in  einer  Bni- 
femung  von  1000^  von  der  Oeeeiilttnnftndong  entiviGlEelt.  Ansserdem  soll 
das  Panzerschiff  zwei  MitraUleusen  von  1"  Kaliber  und  sechs  Stück  Whitehead 
Fischtorpedos  führen,  für  deren  Landnuig  am  Bog  unter  der  Wasserlinie  ein 
Bohr  angebracht  sein  soll. 

Der  Panzer  soll  den  Schiffskörper,  das  schwere  Greechütz  nebst  seiner 
Bemannung,  den  Stenerapparat  vnd  den  Oommandoplati  gegen  das  Bindringen 
solcher  Geschosse  schützen,  deren  Stoss  beim  Auf  treffen  eine  lebendige  Kraft 
yon  25  Meter-Tonnen  pro  Quadratcentimeter  Geschossumfang  ausübt.  Einen  solchen 
Schutz  gewährt  bei  normalem  Auftreffen  des  Geschosses  ein  Panzer  von  beiläu&g 
36%»  (14 '2")  Dicke,  aus  massiven  Eisenplatten  (nicht  Stahl)  bester  Qualität. 
Die  Oesdifrindigkeit  bei  leichtem  Winde  und  ruhiger  See  soll  wenigstens 
12  Knoten  betragen. 

Zum  Schotse  des  Schiffes  sollen  femer  dienen  :  ein  Doppelboden  nnd 
80  viele  wasserdichte  Abtheüungen,  damit  das  Schiff  auch  dann  nicht  sinke, 
wenn  sich  zwei  von  ihnen  mit  Wasser  füllen.  Zum  Schlüsse  wurde  auch  noch 
als  weiteres  Angriffsmittel  bedungen,  dass  der  Vorsteven  eine  solche  Form 
eriialte,  am  ilm  ab  Banune  gebraneben  sa  Unnen. 

Die  Einraidrangsfriat  beini  Marineniiniaterinm  wurde  mit  1.  Mai  1880 
fostgesetzt. 

Folgendes  sind  die  Hauptdateu  über  zwei  gepanzerte  Kauonenboote,  für 
welche  die  Pläne  im  vorigen  Jahre  dem  Marineministerium  vorgelegt  wurden. 
Das  erste  Project  betrifft  ein  nGepanzertes  seegehendes  Kanoneubootu ;  es 
«arde  toh  dem  8eliülU)aningeniear  Imndberg  ausgearbeitet  Die  HanpU 
dimensionen  des  SehiffiikOrpen  sind: 
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L&nge  an  der  Ladewasserlinie  155*9',  g^rösste  Linge  157*8',  grOsste 
Breite  39',  Tiefgang  ohne  Loskiel  vorne  13*6',  hinton  14*1',  Hfthe  des  Lofi- 
kieles  0*78,  Deplacement  1500  Tonnen. 

Der  Schiffskörper  ist  ans  Eisen;  der  Doppelboden  erstreckt  dch  auf  eine 
liage  ▼OD  127',  uid  ist  in  63  Zellen  getilgt;  die  Sdüihaiiden  haben  nur 
eiDW  einfachen  Boden.  Der  Baum  besitzt  sechs  wasserdichte  Schotte,  zwei 
wasserdichte  Decke  und  die  nothwendigen  Langbänder.  Das  Zwischendeck  ist 
zwischen  dem  hintersten  Maschinenschott  und  dem  vorderen  Kesselraumschott 
offen.  Das  Oberdeck  im  Vor-  und  Achterschiffe,  und  das  Zwischendeck  unter 
dem  Tfanrme.  rind  beplankt,  die  tbiigen  Theile  der  Decke  jedoch  nur  be- 
plattet Die  BeUiDflr  liegt  im  Yorsehifb  10*7'  nnd  im  AoUersohiffe  8'  ftber 
Wasser. 

Der  Schiffskörper  ist  an  den  Seiten  auf  82'  seiner  Länge  durch  einen 
Gürtelpanzer  geschlitzt;  dereelbe  beginnt  auf  42 '4'  vom  Vorsteven,  ist  6 ■  8'  hoch, 
reicht  2*9'  unter  und  3*9'  über  Wasser.  An  den  Enden  sind  die  beider- 
seitigen Qfirtelpanser  mittels  gepanserter  Qoerwtade  von  6*8'  Wh»  ver- 
einigt; diese  Querschotte  bilden  also  zossmmen  mit  dem  Gflrtelpanzer  eine 
viereckförmige  gepanzerte  Brustwehr,  die  zam  Schutze  der  Maschinen,  Kessel, 
Munitionskammern  und  des  hydraulischen  Apparates  für  die  Bedienung  des 
Geschützes  im  Thunne  dient.  Die  vordere  gepanzerte  Querwand  besteht  aus 
14*6"  dicken  massiven  Eisenplatten,  die  auf  einer  14*6"  dicken  Teakholz- 
onterisge  nnd  1*3"  dicken  BisenUeehwand  anfroheD;  der  Bordpenser  besteht 
ans  9*15"  dicken  Panzerplatten  auf  11*7"  Teakholsnoterlage  nnd  der  1*2" 
dicken  Schiffshant;  die  hintere  Querwand  besteht  aus  II* 7"  dicken  Panzer- 
platten, 12 '95"  Teakholz,  und  1'2"  innere  Schiffswaud.  Das  ganze  Viereck 
ist  mit  einer  Panzerdecke  von  2"  Dicke  versehen.  Anf  gleiche  Weise  ist  auch 
das  Deck  gepanzert,  welches  Ton  der  vorderen  Querwand  bis  snm  Yorstem 
leidit  und  eine  dersrtige  Bockt  hat,  dsss  es  an  der  Querwand  mitlsehüb  V, 
am  6<nrd  aber  3'  unter  die  Wasserlinie  zu  liegen  kommt;  am  Vorsteven  liegt 
dieses  gepanzerte  Deck  5'  unter  Wasser.  Von  der  hinteren  Querwand  bis  zum 
Achtersteven  liegt  in  einer  Tiefe  von  8'  unter  der  Wasserlinie  gleichfalls  ein 
gepanzertes  Deck  von  2"  Dicke. 

AM  dflm  gepanserten  Decke  imierhalh  deaTiandEes  steht  ein  ttnglioher, 
im ^riioitslsehnitte  himfSrmiger,  6*8'  heber  gSfianierter  Barbettetbum;  seine 
Länge  im  Lichten  beträgt  29 '5',  der  Badios  der  Bundung  hat  vorne  9*25, 
hinten  6*3'.  Der  Thurm  ist  mittschiffs  so  gestellt,  dass  seine  Vorderwand  mit 
der  vorderen  gepanzerten  Querwand  zusammenfallt.  Der  Vordertheil  des  Thurmes 
ist  mit  9*7"  dicken  Panzerplatten,  die  auf  einer  Teakholzunterlage  von  der 
irlti^en  Dicke  aufgelegt  sind,  gepanzert;  an  den  Seiten  ist  dsr  Panier  7*8", 
an  der  hinteren  Bundnng  5*8",  die  Teakbolzonterlage  11*7"  dick;  im  Inneren 
des  Thurmes  beträgt  die  Dicke  der  Blechwand  desselben  1*2".  —  Jeder  von  den 
zwei  Kaminen  ist  TOn  einem  Bisen^linder  von  7*3'  Höbe  nnd  8*9"  Dicke 
umgeben. 

Die  Bestückung  dieses  Fahrzeuges  soll  aus  einem  25  Tonnen  schweren 
26  Kaliber  hingen  IMlligen  Armstrong  Hhitsriader  bestehen;  das  GesefalltB 
floU  über  Bank  scbiessen  und  die  Backsungen  durch  einen  hydranUsehen 

Apparat  erhalten.  Der  Bestreichungswinkel  beträgt  270"  u.  z.  den  ganzen 
Halbkreis  nach  vorne  nnd  45"  an  jeder  Seite  nach  achter.  Am  Oberdecke 
achter  werden  drei  StQck  12%  {A  I 2")  Hinterlader  auf  Schlittenraperten  anf- 
gesteUi   Das  mittlere  Geschütz  bat  das  Pivot  mittschiffs,  kann  den  ganzen 
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achter  Uegoiden  Tbeü  dw  Horizontes  bestreichen  and  bis  auf  20*  Backsnog 

nach  vorne  feuern;  die  anderen  beiden  Geschütze  haben  ihre  Pivots  an  Bord, 
und  jedes  derselben  bostreicht  einen  Winkel  von  130°,  d.  h.  von  der  Kiel- 
linie nach  achter  bis  zu  einer  Backsung  von  40"  nach  vorne.  Die  Feuerhöbe 
des  schweren  Oeschfltses  liegt  8*75^  jene  der  hinteren  kleineren  Geschatze 
18' 6'  Uber  dem  Wasserspiegel. 

Unter  dem  vorderen  gewölbten  Panzerdecke  sind  an  beiden  Seiten  des 
Vorstevens  zwei  Lancirrohro  für  WhiHiead-Torpedos  angebracht. 

An  Munition  könmni  untergebracht  werden:  Für  das  25-Tonncnge8chüts 
100  Kardusen,  50  Voll-  und  50  Granatgoschosse ;  für  die  12%»-GeschÜtie 
im  Ganzen  100  Kaidnsen  imd  100  Gnnatgeschosse;  im  TeifedodepOt  6  Stflck 
Whitebeid-Torpedos. 

An  Bemannung  sind  86  Mann  beantragt,  dnmnter  5  Officiere  and 
10  Unterofficiere.  Lebensmittel  frtr  zwei  Monate,  Wasser  für  24  Tage;  zur 
Conipletirung  des  Trink \va^.servarrathes  ist  ein  Destillator  vorhanden.  Der 
Kohlenvorrath  reicht  für  70  Fahrtstundeu  unter  vollem  Dampfe.  Der  Bewe- 
gungsapparat bestellt  ans  swei  Scbnmbenmit  horisontalen  W  oo  I  fechen  ICascUnen 
yon  900  indicirter  Pferdekraft,  die  dem  Boote  97,  Knoten  Fahrt  verleihen 
soll.  Es  sind  vier  Kessel  vorhanden;  die  zwei  Kamine  stehen  hinter  dem 
Geschtitzthurme,  Ausser  der  Schiffsmaschine  befinden  sich  noch  eine  iMaschine 
zum  Backsen  des  schweren  Geschützes,  eine  Maschine  zum  Lanciren  dei  Tor- 
pedos, und  eiuo  Maschine  zum  Betriebe  der  Ventilatoren  am  Bord. 

Die  Takelage  bestebt  ans  einem  SignalmMte,  der  gans  am  hinteren 
Bande  im  Thnrme  steht. 

Das  Boot  besitzt  ein  Balanceruder,  dessen  Oberkante  sich  6' unter  dem 
Wasserspiegel  befindet;  der  ganze  Steuerapparat  liegt  unter  dem  gepanzerten 
Decke.  An  Steuerrädern  sind  drei  vorhanden:  Das  Navigationsstouerrad  auf 
der  über  dem  Thnrme  liegenden  Commandobräcke;  ein  zweites  Steuerrad  im 
Thnrme  vor  dem  Signalmaste,  und  ein  drittes  Stenerrad  im  Zwischendecke 
unter  dem  Thurme.  Die  SteuerrSder  sind  unter  einander  installirt,  und  in 
dem  zweiten  und  dritten  Rade  (Gefechtssteuerräder)  führen  Sprachrohre  von 
der  CommandobrOcke.  Die  TJebertragung  der  Bewegung  von  den  Steuerrädern 
zu  der  Buderpinne  geschieht  durch  einen  hydraulischen  Apparat. 

Hinter  dem  Thnnne  steht  ein  Deckhaus,  in  welöfaem  ein  SeekarteBhans, 
eine  Eombflse  n.  a.  nntergebrscht  sind.  Heber  diesem  Deckhanse  nnd  dem 
hinteren  Theile  des  Thnrmes  liegt  die  Aber  die  ganze  SchiSsbreite  reichende 
Commandobrücke ;  von  dieser  fähren  Treppen  auf  das  Deck  und  auf  eine  Lauf- 
planke, die  4'  Ober  der  Oberkante  des  Thurmes  um  denselben  geführt  ist. 
Hinter  dem  Thurme  befindet  sich  der  Platz  für  eine  Dampfbarkaäse,  welche 
snr  Ftthmng  tob  Aiislegtorpedos  eingeriehtet  ist.  Im  Zvisohendecke  Uber  dem 
Panzerdecke  und  unter  dem  Oberdecke,  befinden  sich  die  Unterknnftsrftnme. 
Achter  jene  des  Stabes,  vorne  die  der  Mannschaft. 

Die  Kosten  dieses  Panzerschiffes,  complet  ausgerüstet  jedoch  ohne  Artillerie 
und  Torpedoausrüstung,  sind  mit  G73.40O  fl.  öster.  W.  veranschlagt. 

Das  zweite  Project  eines  „Panzerschiffes  fflr  die  Beserve«  wurde  vom 
SehiflUientenant  8andstr9m  entworfen.  Die  Hanptdimensionen  dieses 
Bootes  sind: 

Länge  zwischen  deu  Perpendikeln  150',  grösste  Länge  153*U'.  Breite 
in  der  Ladewasserlinie  35  *1^  Tiefgang  (den  Loskiel  von  7  8"  inbegriffen) 
11*6',  Deplacement  1110  Tonnen. 
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Bouie  eine  Geschwindigkeit  von  10  KooteQ  geben.  Der  Kohlenvorrath  beträgt 
60  Tonnen,  für  72  Standen  Fahrt  unter  Volldampf  ausreichend.  Die  Artillerie 
besteht  aas  1  Stück  25  Tonnen  Armstrouggeschütz  von  10"  Kaliber  und 
einer  Hitrailleuse.  Bemannung  50  Maua.  Leben&mittel  för  sechs  Wochen. 
TrinkwMser  Ahr  14  Tagt. 

Der  7*8"  dick»  Puuer  Ikgt  auf  einer  10*7"  Holznnterlags  snf»  m  i. 
an  den  Schiffsseiten,  dem  vorderen  Quorschott,  und  am  Thurme ;  um  den 
Kamin  und  den  Yentilationsschacht  ist  der  Panzer  nur  6*8"  dick.  Die  innere 
Schiffshaut  besteht  aus  zwei  Blechlagen  von  zusammen  1*2".  Das  Oberdeck 
ist  mit  Blechen  von  1*85"  beplattet,  das  Zwischendeck  im  Vor-  and  Achter- 
sdufii  Bit  Btoehea  von  9*48"  gepaniert;  die  Beptattaag  dea  Batten»-  nnd 
daa  Castelldeckes  ist  0*75"  dick.  • 

Die  äussere  L&nge  des  Thurmes  beträgt  29  -  2\  die  Länge  im  Liebten  25*8', 
die  grösste  Breite  25' 1'.  Der  Band  des  Thnmee  erhebt  aich  4  *9'  über  den 
Wasserspiegel  und  2 'S'  über  Deck. 

Daa  DiflaflanieBt  daa  SoliiffM  afeaUt  aiali  ana  fiklgandan  QavidiiMi  si- 


■ 

Gewicht  des  SchühkOipaia  343  Taiaan 

Gewicht  des  Panzers  383  n 

Gewicht  der  Panzerunterlage  aus  Holz . .  86  n 

Maschinen  mit  gefüllten  Kesaeha  125  » 

Bremmalariala  80  n 

Artillerie  nil  Auarflataiig                    79  n 


Maaiiaahail  aüt  BÜMlaii  und  Vowitiiatt.  84  » 

Summe. . .  1110  Tonnen. 
Der  Schiffsraum  wird  durch  vier  Schotte  in  fünf  wasserdichte  Abschnitte 
getheilt.  Das  erste  Schott  liegt  auf  28'  vom  Vorsteven  and  bildet  in  der 
Höhe  zwischen  dem  Plattformdeck  and  dem  Oberdeck  eine  Brastwehr  (7*8" 
Famer  auf  10*78''  ünteriage  and  l*t"  laiwihaoi),  weleiie  qnar  Aber  daa 
Schiff  reicht  und  an  den  Enden  in  den  Seitenpanzer  übergeht.  Die  vor  dieser 
Brustwehr  liegende  Abtheilung  ist  ungeschützt ,  das  Deck  derselben  ist 
jedoch  mit  0*75''  dicken  Blechen  beplattet.  Die  Beplattung  dient  theils  zum 
Schutze  gegen  den  Gasdruck  beim  Schiessen  ans  dem  Buggeechütze,  theils  zum 
Schatze  gegen  von  der  HOhe  kommendes  JOeingewehrfiroer.  Dieeee  Deck,  liegt 
4*9'  Uber  Waaaer;  der  «biiga  Tkatt  dea  Obaideekaa  liegt  bleaa  r  Aber  Waainr 
nod  iat  mit  nahezu  2"  dicta  Sisenplatten  gepanzert.  Das  Unter  -  nap* 
Flattformdeck  ist  zum  Schutze  gegen  Verticalfener  mit  2*4''  £isenplatten  ge- 
panzert, liegt  im  Mittel  bloss  2*4'  unter  der  Ladewasserlinie,  .senkt  sich  aber 
gegen  vorne  zu  bis  auf  4*9''  unter  Wasser,  und  dient  hier  zur  Versteifuikg 
daa  Bammbuges. 

Der  unter  dem  Haillbnidadka  liaganda  Baaai  dar  TordenlaB  AUtMÜBav 

Iat  durch  wasserdiehte  Schotte  in  fBnf  Zellen  geacMadep,  weldia  nun  fltaMB 

der  Ankerketten  u.  a.  derlei  Gegenständen  dienen. 

Der  Gfirtelpanzer  ist  von  gleicher  Dicke  und  Construction  wie  jener  des 
vorderen  Querschottes ;  er  beginnt  bei  diesem  und  umfasst  den  ganzen  Schiffs- 
körper ringsheram,  reiaht  V  unter  die  Waaaartfnie  naah  antan  aad  Ma  com 
Yerdecke  nach  oben. 

Die  zweite  Abtbeilnng  des  Baames  ist  32'  lang  und  wird  von  der  Batterie 
eingenommen.  Hier  ateht  daa  aebwera  deaehflla  «nf  einer  Monerieffiaffete,  welche 
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auf  dem  unteren  Decke  2*43'  unter  der  Ladewasserlinie  ruht.  Per  Raum 
unter  diesem  Decke  wird  durch  vier  Querschotte  und  drei  Langschotte  in 
sieben  Räume  gotheilt,  in  welchen  sich  die  Pulverkammer,  Granatonkammer, 
Lebensmittel-  und  Trinkwasservorrräthe,  sowie  die  Miischinerie  zum  Bedienen 
doe  OeschfltMs  befinden. 

Die  folgende  oder  dritte  Banmabtheilung  ist  gleichfalls  32'  lang  md 
enthält  die  Dampfkessel.  Ein  wasserdichtes  Lanprschntt  scheidet  einen  Kessel 
von  dem  anderen.  An  den  Seiten  und  über  den  Kesseln  belinden  sich  die 
Kohlenvorrathsräume,  die  gleichfalls  wasserdicht  hergestellt  sind,  so  dass,  wenn 
die  Luken  geschloaeen  sind,  andi  diese  Abtheilimg  in  vier  wasserdichte  Bäume 
getheilt  ist. 

Die  vierte  Abtheilung  ist  16'  lang;  sie  enthält  die  Maschinen  und  ist 
gleichfalls  durch  ein  Langschott  in  zweiTheile  getheilt.  Der  von  den  drei  mittleren 
Abtheilongen  eingenommene  Schiffsraum  hat  einen  doppelten  Boden,  der  darch 
wasserdichte  Lang-  und  Querschotte  in  48  Zellen  geschieden  ist. 

Die  hintere,  fttnfte  Abtheilnng  wird  Aber  deni  Platfcformdeelre  von  den 
OaUnen,  der  Officiersmesee  nnd  anderen  derlei  Bäumen  eingenemneB;  unter  dem 
Plattformdecke  ist  diese  Abtheilung  in  fünf  Räume  geschieden.  Im  Oanxen 
enthält  der  Schiffsraum  71  wasserdichte  Zellen  und  Abtheilungen.  Die  ein- 
zigen Oeffnungen,  die  das  Oberdeck  schwächen,  sind :  die  Oeffnungen  für  den 
Thurm,  den  Kamin,  den  Ventilator  und  für  die  zwei  Niedergangsluken.  Der 
Thurm  steht  mit  seinem  Yorderrande  Uber  dem  gepanserten  Qoersehott  nnd 
reicht  mit  seinem  dberrande  nnr  2  *  9'  über  Deck,  d.  h.  dar  Oberrand  li^  in 
einer  Flucht  mit  dom  vorderen  Halbdooko.  Der  Panzerschntz  :im  Kamin  nnd 
am  Ventilator  reicht  gleichfalls  2*9' über  Deck.  Die  Niedergangsluken  besitzen 
Panzerdeckel,  welche  die  gleiche  Dicke  wie  der  Deckpauzer,  d.  i.  2"  Eisen 
haben.  Der  YeisteTeo  ist  mit  einer  Ramme  msehen,  die  nm  4*9'  vor  das 
Perpendikel  herrorraft  nnd  4*9'  nnter  Wasser  liegte 

In  der  Höhe  von  7*8'  Aber  dem  Verdecke  befindet  sich  eine  Brfleke 
von  leichter  Eisenconstruction,  die  vom  Achter-  bis  zum  Vorderrand  des  Thurmes 
reicht;  dieselbe  dient  zugleich  als  Decke  für  den  Thurm.  Zwischen  dieser  Decke 
und  den  Seitenwänden  des  Thurmes  sind  abnehmbare  Schilder  angebracht, 
um  dem  Fahitenge  bei  Iftngeren  Fahrten  in  effener  See  mehr  Seetftehtigkeit 
SD  ferleihen.  Das  Halbdeck  vorne  ist  mit  einem  umlegbaren  Schanskleide  ver- 
sehen. Die  zwei  Anker  sind  gleichfalls  auf  dem  üalbdecke  gestaut,  worden 
jedoch  im  Gefechte  auf  geneigte  Ebenen  herabgelassen ,  um  das  Schussfeld 
nicht  zu  beeinträchtigen.  —  Das  Kanonenboot  ist  mit  einem  7*8''  hohen  Loskiel 
aus  Holz  versehen,  und  besitzt  ausserdem  Seitenkiele,  einen  auf  jeder  Seite. 
Takelage  ist  keine  in  Aussieht  geDommen.  Die  Kesten  dieses  FUmeiiges  sind 
mit  505.050  fl.  ö.  W.  berechnet. 

Von  den  im  Jahre  1878  zum  Baue  bewilligten  sieben  Torpedobooten') 
wurden  im  Jahre  1H78  eines,  nnd  im  Jahre  1879  zwei  Stück  vollendet; 
eines  von  diesen,  Nr.  7,  ist  mit  einem  hydraulischen  Propeller  versehen.  Wir 
entnehmen  einem,  in  der  schwedischen  Akademie  für  Kriegs  Wissenschaften  ge- 
halteneD  Yortnige  4ber  dieses  fahrseng  folgende  interessante  Angaben. 

Die  Hauptdimensionen  des  Bootes  sind: 

Grösste  Länge  58 '1',  Breite  10*7',  Tiefgang  Torne  3*57',  Tie^ang 
achter  4*14',  Deplacement  21*5  Tonnen. 


>)  Siehe  unsere  ^MmheOmißm*  1879,  S.  376. 
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Die  Bewaffiiung  dos  Torpodohoot<?s  besteht  ans  einer  Mitrailleiise  kleinerer 
Gattung  und  zwei  Torpedoaaslege  -  Spieren  am  Bug.  Die  Spieron  sind  aus  Blech 
hergestellt.  Beim  Angriffe,  d.  b.  bei  ganz  vorgeholter  Spiere,  befindet  sich  der 
Torpedo  auf  19*5'  horizontaler  Entfernang  vom  VorsteYeo  des  Bootes  und  9*75' 
mter  Wsstor.  Die  Spierailadiiiff  des  Torpedos  beikelii  ane  31  bis  36  Pftmd 
Schiessbanmwolle.  Der  Haschinen-  nnd  Kesselraum  ist  von  Blechen  TonO*87" 
Dicke  umgeben.  Das  Verdeck  wird  durch  0*23''  Bleche  gebildet. 

Die  von  dem  Ingenieur  Liliohek  construirte  Maschine  besteht  aus  zwei 
Centrifogalpompen ,  die  hinter  dem  Kessel  au  beiden  Bordeu  uud  so  tief  im 
Baume  pladri  sind,  als  dies  die  Form  des  SebilÜBkftrpecs  gestattete.  Jede 
Panpe  wird  lir  sieh  dareb  eine  eig«w,  ntt  swei  QyUndeRi  Terseiiette,  im- 
inittelbar  auf  die  Achse  der  Pampe  wirkende  Dampfmaschine  betrieben;  auf 
diese  Art  kann  jede  Maschine  fDr  sich  unabhängig  von  der  anderen  arbeiten. 

Jede  Centrifugalpumpe  hat  ihr  besonderes  Zufiuss-(  Speise-) rohr;  das- 
selbe ist  unter  dem  Pumpenkörper  gelegen,  woselbst  sich  auch  die  Oeffnong 
im  Sehiftbeden  befindet.  Die  Pnmpe  stebt  mit  swei  AnsstrÖmungsrohren  in 
Verbindung,  Yon  denen  das  eine  nach  vorne,  das  andere  nach  achter  gerichtet 
ist.  Die  OefTnung  des  vorderen  Bohres  befindet  sich  im  Schiffsboden,  2*9'  von 
der  Schiffsmitte  entfernt.  1*5'  unter  Wasser,  etwas  vor  der  Mitte  der  Schiffs- 
längo ;  man  beabsichtigte  das  nach  vorne  gerichtete  Rohr,  gleich  wie  es  bei 
dem  nach  hinten  gerichteten  der  Fall  ist,  parallel  zu  der  Längenachse  des 
Beetes  so  führen,  die  Ortliehen  Verhiltnisse  erisnbien  dies  jedoch  nicht,  daher 
man  sich  begnflgea  mnsste,  die  Führung  aussenbords  auf  die  oben  angedeotete 
Weise  in  einem  möglichst  spitzen  Winkel  zur  Längenachse  auszuführen. 

Wo  sich  die  nach  vorne  und  die  nach  hinten  ^'orichteton  Rohre  mit  dem 
Pumpenkörper  vereinigen,  ist  ein  Klappenventil  angebracht,  welches  mittels 
einer  eigenen  Vorrichtung  in  Torschiedene  Stellungen  gebracht  werden  kann, 
so  dasB  das  Wasser  entwadsr  dem  nach  ▼eme  gmcbteten,  oder  dem  naeh  hinten 
gerichteten  Bi^re,  oder  beiden  Bohren  zugleich  zugeleitet  werden  kann.  Das 
Ventil  kann  auch  dann  gans  drei  gehandhabt  werden,  wenn  die  Oentrifiigal" 
pnmpe  in  vollem  Gange  ist. 

Bei  120  Pfund  Dampfdruck  in  den  Kesseln  machen  die  Centhfogal- 
pumpen  880—400  ürndrshoagen  in  der  Minnts.  Bs«  Wasser  wird  dnrdi  die 
ZnstrOnningsöilhnngen  singesogen  nnd  doreb  die  beiden  liinten  gelegenen 
Oeffnungen  hinausgescblendert,  worauf  das  Beel  naeh  ▼ome  fahrt;  oder  es 
wird  durch  die  Oeffnungen  vorne  ausgestossen,  worauf  die  Fahrt  nach  rück- 
wärts stattfindet;  oder  man  lässt  das  Wasser  in  gleicher  Menge  vorne  und 
hinten  ausströmen,  worauf  das  Boot  stille  steht;  oder  endlich  lässt  man  das 
Wasser  aas  einem  Bahr  ferne  nnd  ans  dem  anderen  anf  der  gegenüberlie- 
genden Seite  hinten  ausströmen,  wodurch  eine  Drehung  stattfindet. 

Wenn  die  Pumpen  in  vollem  Gange  sind,  strömt  das  Wasser  in  den 
Röhren  mit  einer  Geschwindit^keit  von  'M'  in  der  Secundc  ;  in  diesem  Falle 
pumpen  beide  Pumpen  zusammen  25  "75  Cubikfuss  Wasser  (GÜ  Eimer)  Inder 
Secunde,  und  das  Boot  hatte  unter  diesen  Umstftnden  eine  Fahrt  von  8  Knoten. 

Oaa  «weite,  im  Jahre  1879  Tollendete  Torpedoboot  (ITr.  8)  bat  dieselben 
Dimensionen  und  Formen  wie  das  vorbeschriebene  Nr.  7  und  einen  gleich- 
grossen  Dampfkessel;  die  gewöhnlichen  Zweischraubenmaschinen  verleihen  ihm 
eine  Geschwindigkeit  von  10  Knoten.  Der  Kohlenverbrauch  ist  bei  dem  Boote 
Nr.  3  etwas  grösser  als  bei  dem  hydraulischen  Boote  Nr.  7,  und  überdies 
ist  der  Tiefjgang  des  ersteren  etwas  grösser  als  jener  dee  letzteren. 
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Durch  einige  Aendeningen,  welrhe  znr  Zeit,  als  der  vorstehende  Aufsatt 
verfasst  wurde,  im  Zuge  waren,  hoffte  man  die  Geschwindigkeit  de^  hydrau- 
liiichen  Torpedobootes  auf  0*5  Knoten  zu  brin^eiu  Commandant  Stackel- 
berg d«r  idi««dif6li«i  Flotte,  welcher  nü  äm  BüidilwMfaiiig  Aber  diem 
Boot  beanftragi  war,  boMtfcto,  da«  man  im  gaaiMi  und  fpntma  diaea  Maaehina 
fQr  gelangen  erkliren  kflona,  boaonders  weaa  m»a  in  Betracht  xieht,  dass 
sie  auf  einem  Bootskörper  gewöhnlicher  Form  und  Construction,  welche  dem 
hydraulischen  Propulsionssystem  nicht  eanz  anpassend  sein  dörfbe,  aufgestellt 
sei,  so  dass  anzunehmen  ist,  dass  wenn  Maschine  and  Schiffskörper  einander 
angepasst  wireo,  daa  Baaoltal  ftr  das  hydraaltaehas  Propeller  akoa  ZwaiM 
gflnstiger  aaege&Oaii  wire.  Ba  wurde  daher  bei  dam  angaaloUlan  Varg^aieha 
kmoam  der  beiden  Propulsionssysteme  ein  Vorzag  zagesprochen. 

Am  11.  Juli  1879  wurde  in  Folg-e  königlichen  Befehles  auf  der  Werfte 
za  Karlskrona  der  Bau  eines  neuen  Torpedobootes,  Namens  BOLF,  begonnen. 
Seine  Haaptdimensionen  sind: 

Unge  hl  der Ladewaaaarlinia 89*66', BifitaamWaaaarbordU'dO', Tief- 
gang in  dar  Mitte  2 '82',  Deplacement  33  Tonnen;  Höhe  des  Wasserbordes  über 
Wasser:  am  Mittelspante  2*68',  am  Vorsteven  4*46'  und  am  Achtei-steven  3'. 

Die  Dampfmaschine,  welche  dem  Boote  eine  Geschwindigkeit  von  17  bis 
1 8  Knoten  sichern  soll,  muss  390  Pferdekraft  indiciren.  Die  Bemannuug  soll 
aas  10  Mann  bestehen.  Als  Bewaffnung  sind  8  Whithead-Torpedoa  beatiimil. 

Daa  Torpedoboot  wird  dnreh  6  waaaerdiehta  Qiianehotta  in  7  waaaaf> 
dichte  Bäume  getheilt:  am  Boden  wird  ein  ROhiauajlUai  hergestellt,  mittels 
dessen  jeder  Kaum  für  sich  durch  die  im  Maaeliinaaraaaia  anljgaaiaütan  Pompaa 
eatleert  werden  kann. 

Die  vorderen  zwei  Abtheilungen,  welche  zasammen  12'  lang  sind,  ent- 
halten nnr  daa  Torpedolancirrohr  nnd  dia  SattanlniML  In  dam  drittan  Baoma 
Ton  fome  gaiUlt,  der  19*7'  lang  tat»  Uagt  dar  Inatara  Thdl  daa  Laiair^ 
rohres,  welcher  mittels  eines  BOhrenajatamee  mit  dem  gleichfalls  in  diesem 
Räume  untergebrachten  Eeservoir  für  comprimirte  Luft  in  Verbindung  gebracht 
ist;  hier  befinden  sich  auch  zwei  tragbare  Tröge,  die  zur  Aufbewahrung  und 
Handhabung  der  Torpedos  dienen.  Um  diesen  Baum  sowie  die  nächstfolgenden  drei 
Biama  gerftnmigar  zu  gestalten,  tat  auf  dam  ftbar  danaallon  Uegandan  Thaila 
dee  Deekaa  ein  gewölbtaa  Daeh,  welches  1'5^  tber  das  Deck  herToitaft,  an- 
gebracht; an  den  Seiten  desselben  ist  jedoch  genügend  Raum  gelassen,  am 
auf  dem  Decke  von  vorne  nach  achter  passiren  zu  können.  Auf  dieser 
Erhöhun!,',  boiläulig  über  der  dritten  Raumabtheilung,  steht  das  Stenermanna- 
häuschen,  in  welchem  sich  das  Steuerrad  beiludet;  hier  ist  auch  dei  Apparat 
smn  Abfeuern  dea  Torpedoa  nntergebraeht.  Der  YordaitiMil  dar  tiertan  Baniip 
abtheilung  wird  von  don  Dampfkessel  eingenommen,  an  dessen  Seiten  sich 
die  Kohlondepöts  befinden ;  in  dem  hinteren  Theile  dioscf^  Raumes,  dem  Heiz- 
raume,  steht  ein  grosser  Ventilator,  der  dem  Kessel  Luft  safOhlt.  Di^  L&Uga 
der  vierten  Raumabtheilung  ist  19  *7'. 

In  der  fünften,  11-5'  langen  Baumabtheilung  steht  die  Dampfmaaohina 
mit  dam  Oondenaator,  der  Lnft-  md  Oirenlattenspnmpe  mi  dar  daaa  gehö- 
rigen Betriabsmaschine;  femar  dia  Batriabamascbine  für  den  Ventilator  im 
Kesselräume,  und  die  Lnftcompressionspumpe  mit  ihrnr  Betriebemaschine. 

Die  sechste  16  "3'  lanp:e  Raumabtheilung  enthalt  eine  grössere  Cabine 
mit  allen  Einrichtungen,  und  eine  zweite  kleinere  Cabine  für  den  Torpedo- 
nntaroffleiar  mid  dan  Ibaohiniatan, 
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In  der  siebenliB  llintergten  Baumabtheilung  bofindot  flieli  die  Roder- 
pinm  mit  dem  Stenerreep  und  den  dazu  gehörigen  ]?ir»cken. 

Was  den  Bootskörper  überhaupt  betrifft,  so  ist  man  bostrobt,  denselben 
innerhalb  der  Grenzen  der  absolut  uothwendigen  Festigkeit,  ao  leicht  als 
möglich  m  maehen. 

Di0  Korten  des  BOLT  sind  mit  61.560  fl.  (114.000  Kronen)  Tennseldagi. 

(Naeh  „MmM  SbomiJ^,)  K. 


lieber  Sebert'e  Apparate  zar  Ermittluiig  der  fieeetze  der  Seecheee- 
bewegung  In  und  ausser  dem  Rehre 

(Hten  FIff.  •  nad  10.  IMbl  XXD.) 

Seit  langer  Zeit  ist  man  bestrebt,  Mittel  zu  erforschen  und  zu  schaffen, 
welche  übor  ilio  Gesetze  der  Ges^chussbewegnng  in  Geschützrohren  Aufsdiluss 
geben,  donii  :ius  der  Art  di.'ser  Bowe^'iing  kann  das  Gesetz  für  das  Steigen 
und  Fallen  der  Gasdrücke  eimittelt  werden.  Die  Kenntnis  der  succesäive  auf- 
tretenden Gaespanntuigen  ist  aber  deslialb  von  besonderer  Wichtigkeit,  weil 
sie  eine  gewiss  bedeutende  Vervollkommming  der  Bohrconstniction  und  der 
Pnlvererzengang,  sowie  eine  wahrhaft  rationelle  Verwendung  des  Pal?ers 
gestattet. 

Behufs  Erforschung  der  erwähnten  Gesetze  wurden  mancherlei  Wege 
eingeschlagen.  Die  nennenswertesten  sind  das  allmähliche  Verkürzen  der 
Bohre,  die  Versnche  mit  den  Kenmann *8chen  Stollengeschossen, 
dem  Chronographen  von  Le  Bonleng^*),  dem  Chronoskop  Ton 
Noble,  dem  Enregistrour  von  Bicq,  dem  Gasspannnngsmesser 
-von  Pas  chke  vitsch  etc. 

Diese  Methoden  leiden  aber  —  insoferue  die  Geschwindigkeit  des  Ge- 
scihosses  (respective  der  Oasdrack)  an  mehreren  Punkten  der  Bohrung  bestimmt 
werden  soll  —  slmmtUch  an  einem  gewaltigen  Uebelstande:  sie  bedingen 
nämlich  das  allmähliche  Abschneiden,  respective  das  mehrfache 
Anbohren  oder  Ausdrehen'**)  des  Versuchsrohres,  was  bei  Rohren 
grossen  Kalibors  mit  Rücksicht  auf  don  liolien  Preis  derselben  und  auf  die 
Unmöglichkeit,  aus  einem  mehrfach  angebohrtco  Rohre  relativ  schwere  Geschosse 
mit  groesen  Ladungen  zn  schiessen,  im  allgemeinen  als  unstatthaft  beieichnet 
werden  mnss. 

Capitän  Sebert  war  daher  bemOht,  Apparate  zn  construiren,  welche 
Tom  Rohre  ganz  unabhängig  sind,  also  auch  kein  Verkfinen,  Anboluren  oder 
anderweitiges  Schwächen  des  Rohres  bedingen. 

Der  eine  dieser  Apparate  —  der  Stimmgabel- Velouimeter  — 
ist  eigentlich  ein  Bflcklanfmesser  und  wurde  in  den  jiMiUke&umgem  des 


')  Bo'iütztc  Quollen:  r< Mittheilutigen  über  Gegenstände  des  Artillerie-  und 
Oentewesens'*,  Jahrgang  1879,  Ö.  368;  nComptes  rcndt««,  Tome  XC  (Jahrgang  1880), 
peg.  1468  und  16S6. 

')  Selbstverständlich  nur  insoweit,  als  derselbe  zum  Messen  der  Zeiten,  welche 
das  Geschoss  zum  Durcbiaufea  gewisser  Bohrungestreckeu  braucht,  Verwendung  fand. 

')  Derlei  Ausdrehungen  sind  beim  Apparate  von  PascbkoTitsch  nöthig,wenn 
man  ee  nicht  vorzieht,  das  Rohr  mit  eieenen  Röhren  sn  Tersehen,  wehdie  vor  dem 
Veiraehe  in  die  Bohrang  eingesetzt  weraen  mässea. 
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k.  k.  technischen  und  administrativon  Militär-Comitös  (Jahrgfang  1879,  S.  363) 
eingehend  beschrieben.  Wir  verweisen  daher  den  Leser  in  dieser  Hinsicht 
auf  die  genannten  nMittheilungenu.  und  erwähnen  nur  Nachsteheudes:  Der 
Apparat  wird  mit  einem  Punkte  des  rflckspielenden  Systeins  verbunden  und 
ragistriri  eine  Gerade  und  eine  nm  dieselbe  wellenfl)nnig  oaeillirende  Oom; 
aas  diesen  beidou  Linien  kann  man  die  Wege  des  eben  präcisirten  Punktes 
in  den  aufeinander  folgenden  gleichen  und  sehr  kleinen  Zeitabschnitten  einer 
Stimmgabel-Vibration  entnehmen  und  nun  mit  grosser  Genauigkeit  eine  Curve 
construiten,  weiche  den  Weg  als  Function  der  Zeit  ausdrückt.  Bestimmt  man 
sodann  die  ersteo  DÜbienien  der»  den  •  gleichen  Zeiten  entsprechenden  Weg- 
strecken, 80  Iftsst  sich  die  Corre  der  snccessiTen  BSekItnl|||[eschwindigkeiteii, 
nnd  ans  dieser,  in  analoger  Weise,  jene  der  Beschleanigrongen  ermitteln. 

Da  man  nun  das  Gewicht  der  rückspielendcn  Masse,  die  Bewegungs- 
widerständc  und  nach  dem  oben  Gesagten  auch  die  Beschleunigungen  für  jeden 
Moment  der  Bewegung  kennt,  so  lassen  sich  die  nacheinander  wirkenden 
Krftfte  gleichlUIs  sls  eine  Function  der  Zeit  ausdrücken.  Die  KriUle,  wilclio 
den  BQcklaQf  hervorbringen,  wirken  aber  auch  auf  das  Gesdhoss,  daher  nun- 
mehr (bei  Beräcksichtigung  der  massgebenden  Abmessungen  nnd  aller  im 
Bohre  auftretenden  Widerstände)  durch  Umkehrung  des  oben  erwähnten  Vor- 
ganges die  Beschleunigungen,  Geschwindigkeiten  und  Wege  des 
Geschosses  als  Functionen  der  Zeit  ausgedrückt  werden  können. 

Man  sieht  somity  dass  der  Bficklaoflnesser  indirscte  auch  snm  Hessan 
der  Gasspannnngen  nnd  Geschossgeschwindigksiten  im  Bohre  und  an  der  Mfln- 
dung  dient. 

Ueberdies  können  mit  diesem  Apparate  auch  die  Geschossgescbwindig- 
keiten  an  und  vor  der  MüLdung  directe  gemessen  werden,  wenn  man  ihn  mit 
eigenen,  von  Marcel  D  e  p  r  e  z  constiuii-ten,  kleinen  elektrischen  Begistrirappa- 
raten  in  Yerbindung  bringt. 

Der  Stimmgabel-Velocimeter  ist  somit  bei  voller  Ausnfitznng  aller  seiner 
Fähigkeiten  ein  ballistisches  üniversalinstrument,  mit  dem  eine 
Fülle  von  Daten  ermitteit  werden  kann.  Folgendes  Beispiel  wird  dies  be- 
stätigen. 

Bei  den  Versuchen  in  FnakreiiA  mit  sinem  MIL-MarinegsschUtse 
wurde  bei  28  Kg.  Ladung  und  einem  144  Kg.  schweren  Geschosse  bestimmt: 

Die  Zeit  von  der  Entzündung  dss  Pulvers  bis  snm  Beginne  der  Qsachoss- 
bewegnng  mit  0*00016  Secunden; 

die  Zeit  von  der  Entzündung  des  Pulvers  bis  zum  Momente,  wo  das 
Geschoss  das  Bohr  verlässt,  mit  0  0114  Secunden; 

die  Dauer  der  Bewegung  des  Geschosses  im  Bohre  mit  0*01124  Secunden ; 

die  Dauer  des  Geschossfloges  von  der  Ifttndnng  bis  snr  eisten,  88  ^  ftmen 
Geschwindigkeitsrahme  mit  0*07305  Secunden; 

die  Dauer  des  Goschossfluges  von  der  ersten  bis  zur  zweiten  Ge- 
sch\\iudigkeitsrahme,  welche  83^  vor  der  Mündung  aufgestellt  war,  mit 
0*1127  Secunden; 

der  Weg  der  rflckspielenden  Laffete  im  Momente,  wo  dss  Geschoss  die 
Bohrung  verlässt,  im  Mittel  mit  30%»; 

die  Bücklanfgeschwindigkeit  in  diesem  Momente  mit  3*8 

das  Maximum  der  Kütklanfgcschwindigkeit  mit  5*2  ^f; 

der  zagehörige  Weg  des  rückspielenden  Geschützes  mit  0*2*7; 

die  zugehörige  Zeit  mit  0*048  Secunden; 
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die  Oeschongischwiiidigkeit  an  der  Kfindung  mit  451  2  *V; 

die  Geschossgeschwindigkeit  58  *V  vor  der  Mündung  mit  443 '  2  */ . 

Ausser  diesen  specioUen  Daten  erhielt  man  überdies  directe  aus  dem 
Versuche  die  Carve  der  Bücklaufwege,  und  durch  Constraction  und  Rechnung 
alle  jene  Ovran  ab  FimoliMiflii  d«r  Zeit,  weldi«  die  Bewegung  des  GeaohMcee 
mid  des  Gesdiesses  diarakterieino. 

Der  iweite  Apparat  Sebert's  ist  ein  selbstregis  trirendes 
Gescboss  und  dient  directe  zum  Messen  der  Geschossgeschwindigkeiten.  Wir 
entnehmen  hierüber  den  j^Camptes  rendus"^  folgenden  Bericht  des  Erfinders. 

„Es  ist  mir  vor  kurzem  gelungen,  die  Bewegttngsgesetze  des  Geschosses 
dweli  ein  neoee  Terflüuen  io  ennittelii,  bei  welchem  in  Bolir  gar  sieht 
herflhrt,  also  aach  nicht  im  geringsten  ins  Mitleid  gezogen  wird.  Ich  setze 
u&mlich  einen  automatisch  registrirenden  Apparat  directe  in  das  Geschoss  ein 
und  erhalte  so  für  eine  relativ  grosse  Zeit  die  Wege,  welche  das  Projectil  in 
sehr  kleinen,  unter  sich  gleichen  Zeitabschnitten  zurücklegt.  Diese  Zeit- 
abschnitte konnte  ich  auf  0*006  Secnnden  herabdrücken. 

Mein  Apparat,  (Figur  9,  Tafel  XXII)  besteht  ans  einer  metallenen 
Fflhrnngsstange  a  tod  quadratischem  Qaerschnitte,  welche  axial  in  das 
Versuchsgeschoss  eingesetzt  wird,  und  aus  einem  mobilen  Einsätze  b,  dem 
die  Stange  a  als  Führung  dient.  Der  Einsatz  ist  mit  einer  kleinen  Stimm- 
gabel c  versehen,  deren  Zacken  in  feine  Metallfedem  enden.  Bei  der  Bewe- 
gung des  Kinsatwie  b  lings  der  FOhmogastBoge  ineiMn  diese  Federn  auf 
der  ihnen  gagtniber  liegenden,  bensaien  Flldie  der  Stenge  a  swei  Gerade 
oder  swei  oeeiUirende  Oimii,  je  nachdem  die  Stimmgabel  hlebei  in  Buhe  ist 
oder  fibrirt. 

Vor  dem  Schusse  befindet  sich  der  Einsatz  am  vorderen  Ende  des  Ge- 
schosahuhlraumes,  wobei  ein  kleiner  Keil,  welcher  an  der  Führungsstauge 
heftstigt  ist,  die  Zacken  der  Stimmgabel  etwas  hebt  Beim  Sehnsse  hat 
der  Einsatz  in  Folge  seiner  Mc^eit  das  Bestreben  in  Babe  zu  bleiben;  daa 
Projectil  hingegen  wird  heftig  vorgestossen  und  nimmt  hiebei  die  Führungs- 
stange  mit,  wobei  der  vorerwähnte  Keil  mitgerissen  und  die  Vibration  der 
Stimmgabel  eingeleitet  wird.  In  Folge  dessen  beschreiben  nunmehr  während 
der  Vorwärtsbewegung  der  Stange  a  die  Federn  der  Stimmgabelzacken  auf  der 
hemasten  Fliehe  der  Fflhnmgsstange  swei  symmetrische,  oscillirende 
Our  V  e  n. 

Wird  der  Einsatz  vor  dem  Schusse,  ohne  die  Stimmgabel  in 
Vibration  zu  setzen,  längs  der  Führungsstange  zurückgeschoben,  so  be- 
schreiben die  Metallfedern  zwei  einander  parallele  Gerade,  welche  die  Axen 
oder  Mittellinian  der  oben  erw&hnten  oscillirenden  Curren  bilden. 

Die  fldailtpiBikte  jeder  dieser  Oorren  mit  ihren  Mittellinien  piidairen 
fttr  die  aufeinander  folgenden  gleichen  Zeitabechnitte,  welche  je  einer  Vibra- 
tion der  Stimmgabel  entsprechen,  die  gegenseitige  Lage  von  Geschoss  and 
-Binsatz. 

Nachdem  die  dem  Geschosse  ertheilte  Bewegung  eine  ungemein  rapide 
ist,  so  lenehtet  ein,  dass  die  Beibung  und  anders  i^saive  Widerstinde  anf 
den  Weg  dee  Binsatua  ohne  Binflnss  sind,  denn  die  Seit»  wAhrend  weldier 

das  Projectil  einen  seiner  Länge  gleichen  Weg  durchläaft,  beträgt  nicht  ein- 
mal O'Ol  Secnnden.  Es  darf  daher  der  dnrch  die  Stimmgabel  registrirte  Weg 
dee  Einsatzes  zugleich  als  der  genaue  Weg  des  Geschosses  augesehen 
werden. 
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Um  den  Apparat  von  dem  durch  die  T?otation  hervorgerufenen,  störenden 
Einflnsse  zu  befreien,  sind  die  cylindrii^clien  Enden  der  Füiirungsstange  in 
eigene  Lager  der  Kopf-  und  Bodenschraube  des  Geschosses  eingesetzt;  in- 
folge deasen  nimmk  die  Stange  an  der  rotatoriBohei  Bewegung  des  Piojeekäm 
kernen  Antbail. 

Die  ersten  Versuche  mit  derlei  selbst  registrirenden  Geschossen 
fanden  am  25.  März  d.  .T.  auf  dem  Schiessplatze  der  Pulverfabrik  zu  Sevran- 
Livry  statt.  Das  Versuchsgeschütz  war  eine  24  %»-Mariuokauone,  Modell  1870, 
die  oylindriechen  Geschosse  hatten  das  regiementmässige  Gewicht  Ton  144  Kg. 
nnd  Warden  in  einen  ans  Sand  hergestellten  EngelÜMig  geachoBMo,  weil  hie- 
dnreb  das  leichte  Auffinden  der  Projectile  ermOglicJkt  md  gesichert  war. 

TJm  ein  Zerdrücken  der  Geschosse  im  Rohre  sowie  das  Zerbrechen  der- 
selben beim  Eiudriugeii  in  den  Kusrelfiing  zu  verhindern,  mussto  man  den 
ÜOden  der  0  6  "*/  laugen  Projectile  gewisse  Wandstärken  geben,  60  dass  für 
das  Spiel  des  Einsatsea  nur  0*4^  erfibrigto»  Diesei  Uaw  kffnnte  jedock  Mm 
Horizontalsohose  gegen  die  freie  Eben»  bedratend  tbereebiittttB  werden» 

Die  bei  den  Versuchen  verwendeten  Stimmgabeln  gaben  ingefähr 
3000  Vibrationen  per  Secundo.  Die  Versuchsladungen  hatten  ein  Gewicht  von 
14,  21  und  28  Kg.  und  ertheilton  den  Ge.scliu.sseu  300,  370  und  440  "Y 
Anfangsgeschwindigkeit.  Die  regiätrirteu  Curven  waren  sehr  leiu  und  rege]- 
mftssig;  ein  Paar  derselb«!,  welches  bei  Anwendung  der  NwnaUadDng  (28  Kg.) 
erhalten  wurde,  ist  in  Fig.  10,  Taf.  XXII,  dargastellt.  Die  eingtaelkta  Stiaui- 
gabel  gab  3073  Vibrationen  in  der  Secunde. 

Die  registrirten  Carven  wurden  nach  Beeudi^^ung  der  bezüglichen  Ver- 
suche stets  mikroskopisch  abgenommen.  Jede  derselben  gestattete  für  eine 
gesammte  Weglänge  von  ciixa  400%»  die  Feststellung  einiger  zwanzig  Weg- 
pnnkte  nnd  der  zugehörigen  Zeiten.  Ans  der  Corre  der  Wfge  wnrdan  jene 
der  Geschwindigkeiten  und  BescUenaigangen  als  Fonetionen  der  Zatton  auf 
dia  bekannte  Weise  abgeleitet. 

Setzt  man  die  Widerstände  der  Geschossbcwegung  im  Rohre  —  welche 
selbstverständlich  durch  besondere  Versuche  ermittelt  werden  müssen  —  als 
bekannt  vorana,  so  Usst  sidi  aoa  den  Bewltaten  das  aban  beschriebenen 
Verfohrena  das  Gaseta  aUeitan,  nach  walebem  das  sneaean?»  Steigw  und  FUkn 
des  auf  den  Geschoisboden  wirkenden  Gaadnakea  als  Funetteo  dar  Zeit  aaa- 
gedrückt  werden  kann. 

Die  mit  dorn  vorboschriebeueu  Apparate  durchführbaren  Messungen  er- 
strecken sich  zwar  nur  auf  den  ersten  Theil  des  vom  Geschosse  durchlaufenen 
Weges,  doch  ist  gerade  dieser  Wegthail  von  grösataa  Xntoraaaa»  denn  die 
charakteristische  Wirkung  des  Pulvere  zeigt  aich  aban  wilnand  dar  entan 
Bewegung  des  Geschosses  im  Rohre.  Uebrigens  werde  ich  apftter  erOi-tern,  wie 
man  mit  solbstregistrirondoii  Geschossen  auch  die  BawegUttfigOBataa  fitar  aina 
grossere  Wegstrecke  ermitteln  kann  '). 

Um  den  Apparat  auch  zur  Erforschung  des  Gesetzes  der  Ge- 
achosabewegnng  in  einem  widaratahandan  Mi  t  tel  (Brdtnverso, 
Panierplatten  etc.)  benütsan  zu  kOnnan,  hat  man  das  Ariangeaeai  nur 

')  Herr  Bouz  bat  vor  laa^  Zeit  proponirt,  das  Geschosü  mit  einem  Apparate 
vx  versehen,  weicher  die  an  mehreren  b^timmton  Stellen  der  Bohrung  auf  den  Boden 
des  Projectiles  wirkenden  Oasdrfieke  registrirt.  Bios«  wegen  der  Unmöglichkeit,  den 
Apparat  derart  elDzurichtLU.  (laniit  das  Gesclioss  nach  dem  Schusse  —  ohne  hiobei 
den  Apparat  sa  beschAdigen  untersucht  werden  kann,  muaste  ich  der  üsgiBttirung 
der  Drdcke  entsagen  UKl  mieh  mit  jener  dorfiewegougen  begnügen. 
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derart  zu  treffen,  4mb  sich  der  Einsati  wqtrflnglicli  an  die  rückwärtige  Fläche 
des  Qeschosshoblraumes  lehnt.  Sodann  erhält  derselbe  beim  Schusse  keine 
eigene  Bewegung,  sondern  er  beginnt  in  Folge  seiner  Trägheit  die  Bewegung 
nach  Torne  erst  dann,  wenn  die  Geschossgeschwindigkeit  plötzlich  verringert  wird. 

Mftii  vwnehflrt  dalMr  den  EiiiBKli  diuoli  einen  YoTstecker  von  solcher 
SMrki^  iMi  die  Uoese  Venflgenmg  des  Oescboesingee  durch  den  Laftwider- 
stend  ein  Abecheeren  desselben  nicht  hervorruft,  während  hingegen  das  Ab- 
scheeren  des  Vorsteckers  zuversichtlich  stattfindet,  wenn  das  Proioctil  nahe 
der  Mündung  einen  bedeutenden  Widerstand,  z.  B.  eine  Sandbrustvvohr,  lindet. 

Die  bezüglichen  Versuche  ')  fanden  im  M.ai  d.  J.  in  der  Pulverfabrik 
IQ  0efnHii4dvi7  stett,  wobei  10%»  GeschOBse  von  12  Xgr.  Oewieht  mit  Stimm« 
gabeln  von  ungefähr  6000  Vibration«!  per  Secunde  verwendet  wurden.  Die 
Aufkreffgeschwindigkoit  der  Geschosse  an  der  Saiidbrustwehr  betrug  circa  270 

Die  registiiilen  Curven  waren  zwar  niclit  so  rein,  als  die  bei  den  früheren 
Versuchen  (Bewegung  des  Geschosses  im  Bohre)  erhaltenen,  doch  immerhin 
Tolikommen  entsprechend,  denn  alle  gestatteten  die  von  den  Projectilen  in  der 
Snadbroslwehr  svftckgelegten  Wege  Bis  Fnootion  der  Zeit  danostellen,  ferner 
die  Oeschwindigkeitsverluste  des  Geschones  and  folglich  auefa  den  WidersUnd 
der  Brustwehr  in  den  einzelnen  Zeitmomenten  zu  ermitteln. 

Es  mu88  betont  werden,  dass  bei  der  Bewegung  des  Projectiles  im  Rohre 
der  Weg  des  Einsatzes  der  gleiche  ist,  wie  jener  des  Geschosses,  während 
Mn  ffindringen  des  Fkq)eeäei  in  ein  widentehondes  Hitkal  der  Weg  des 
Qenehoisefl  grtütr  irt  alt  jener  den  ffinantim;  denn  letrterer  bat  im  Momente 
des  Auftrelfens  die  Qescbwindlgkeit  des  ProjeetUes  nnd  eilt  daher  wfthrend 
des  Eindringens  desselben  nttr  in  dem  Masse  Tori  als  die  Geaehossgeschwin- 
digkeit  verringert  wird. 

Bei  den  durchgeführten  Vorsuchen  gegen  Sandtraversen  wurde  mit  einem 
.  flssehesw^  das  dem  liinsstn  nnr  eins  Tenchlsbang  fon  eirca  200*%»  ge- 
stallele,  ein  Gesehossweg  Ton  nahesn  0*8^  registrirt,  weldier  einem  Geschwin- 
digkeitsverluste von  ungefähr  100  *Y  entspricht. 

Die  erhaltenen  günstigen  Versuchsresultate  sichern  die  Möglichkeit,  das  Be- 
wegungsgesetz der  Projectile  beim  Durchschlagen  einer  Panzerwand  registriren, 
folglich  auch  die  zum  Durchschlagen  einer  homogenen  Panzerplatte  nOthige 
Zett^  Bowis  den  Widsratand  des  Pansers  in  jedem  Zeitmomente  ermittetai  sn 
Utauien;  die  Besnitate  derartiger  Veisaehs  narden  sowohl  für  den  Sobiff- 
btneir  als  auch  für  den  Artilleristen  von  grosser  Wichtigkeit  sein. 

Die  vorhin  gegebene  Erklärung,  weshalb  das  selbst  registrirende  Geschoss 
beim  Eindringen  in  ein  widerstehendes  Mittel  das  Bewegungsgesetz  des  Pro- 
jectUee  fOr  eine  Streoke  Teneiohnet«  welehe  grösser  als  der  relative  Weg  des 
liiMkns  itttt  sin  Mittel  an  die  Hand,  mit  ▼erhdltnismdssig  knnen 
Gsseioneen  das  Bewegungsgesetz  für  die  ganze  Länge  derBohrnng 
SU  registriren«  Sn  disoSm  awschs  genögt  es  nimlich,  dem  Binsatis  von  Hans 

')  Den  Versuchen  wohnten  bei:  Herr  Berthelot,  Mitglied  der  Alcedeinie  der  • 

Wissenschaften  und  Präsident  der  j^Commisaio»  des  nubstances  explosives^,  ferner 
Ueoeial  Fr  ebau  It,  dessen  Hilfe  vnd  Vertrauen  mich  in  meinen  UnterBachanffen  stets 
nateistatsten  und  mir  ftbeidiee  die  snr  DurahfUinuig  der  iiBerlinlieheB  veieiMbe 
■Mhigen  Mittel  verscbafften. 

Die  Apparate  hatte  Herr  L^tard  vorbereitet;  seine  thätige  und  intelligente 
Mitarbeiterscnaft  war  mir  nicbt  allein  beim  Entwurf  der  Apparate  (deren  Details  zum 
Theil  seine  Erfindung  sind)  sondern  auch  bei  der  DurchfÖhrung  der  VetSIMhe  und  der 
durch  sie  bedijtgtea  laagwierigeu  Jieobaaagen  von  gzosiem  JNatsen. 
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aus  eine  bestimmte  Vorwärtsgeschwindigkeit  zu  geben,  wodurch  wfthrend  dtr 
relativen  Rückirikrtsbewegang  d«B  Einsatse«  ein  grÖSMrar  Geeehoasweg  yer^ 

zeichnet  wird. 

Um  dies  mit  Leichtigkeit  zu  erreichen,  braucht  mau  bioää  mne  Stange 
mit  DoplMUtthniiig  uial  in  das  tSesohoas  tm  fletMD  und  dieaalbe  nii  sw«t 

TOD  einander  unabhftogigen  Einsätzen  zu  versehen.  Beide  Einsätze  befinden 
sieb  vor  dem  Schasse  zunächst  dor  vorderen  Wand  des  Geschosshohlraumes;  der 
eine  ist  vollkommen  frei  und  beginnt  seine  Beweg-ung  mit  jeuer  des  Geschosses, 
wobei  er  das  Bewegungsgesetz  des  Projectiles  direct  verzeichnet.  Der  zweite 
Einsatz  ist  mit  einer  ArretirvorrichtuDg  verseben,  welche  beim  heftigen  Au- 
prallen  des  ersten  Binsatzee  an  die  hintere  Plftehe  des  GesehoeshohlnHimeB 
momentan  ansgeUst  wird.  Nunmehr  beginnt  die  Bewegung  des  zweiten  Ein^ 
sat/cs ;  nachdem  aber  derselbe  in  diesem  Momente  bereits  die  dem  Geschosse 
eigene  grosso  Vorwärtsgescliwindigkeit  hat,  welche  aus  den  registriiten  Curven 
des  ersten  Einsatzes  mit  aller  Schärfe  bestimmt  werden  kann,  so  r^istrirt 
die  Stimmgabel  des  zweiten  KneatMB  wihrend  seines  relativ  knnen,  Weges 
das  Bewegnngsgeseti  des  Geschosses  ffir  einen  sweiten,  hedeatend  lingenn 
Weg  des  Projectiles. 

Die  Anwendung  der  sich  in  ihrer  Arbeit  ablösenden  Stimmgabeln  wird 
auch  die  Reg  i  str  iru  ii  g  der  Verzögerung  des  Luftwiderstandes, 
folglich  für  kleine  und  vielleicht  auch  für  ziemlich  grosse  Distanzen  die 
Brmittlung  des  Lnftwidentandes  selbst  gestatten.  Hiesa  moss  jedoeh  bemerkt 
werden,  dass  —  insoferne  man  den  verzögernden  Einflnss  des  Lnftwiderstandea 
für  grössere  Bahnstrecken  ermitteln  wollte  —  der  Apparat  unbedingt  mit 
einer  Einrichtung  vorsehen  werden  niüsste,  welche  die  Bewegung  des  Ein- 
satzes in  einem  bekannten  Masse  verzögert;  Commandaut  Flore  nt  in  hat 
schon  in  einem  alten  Projecte,  nach  welohem  selbstregiatrirende  Geschosse  zum 
Studium  des  Luftwiderstandes  benfltst  werden  solltan,  einen  diesbsiftgliehen 
Torsehbg  gemaeht**.  Se. 


Weitere  Vennohe  mit  26"%  Palmkrauti-  (Nordenfeit-)  Mitrailleneen 
in  England.  —  Ale  Fortsetning  und  Brgftaiong  dee  anf  Seite  490  (Heft  VI 

und  VII)  dieses  Jahrganges  unserer  nMittheilungenu  gebrachten  Berichtes 
über  die  Vei^leichsversuche  zwischen  der  25 ""/r»  Palmkrantz-  (Nordenfeit-) 
Hitrailleuso  und  der  37"%»  Uotchkiss-fievolverkaQone  entnehmen  wir  den  nTimest^ 
vom  17.  Juli  nachstehende  Zeilen: 

Das  Depesohensoliiff  Ibis  warde  naeh  Beendigung  seiner  Probekreosong 
mit  einer  95^  MitniUeuse  verseben ,  welche  bei  Dnrebfthrang  einiger  hBohst 
interessanter  Versuche  Verwendung  fand.  Diese  Versuche  wurden  in  G^n- 
wart  des  Artillerie-Directors  auf  der  Rhede  von  Spithead  ausgeführt  und  sollten 
insbesondere  zeigou,  inwieferne  sich  die  Chancen  für  das  Gelingen  eines  Tor- 
pedoboot-Angriffes günstiger  gestalten,  wenn  die  diesen  Booten  eigenthüm- 
lichen  grossen  Geschwindigkeiten  in  Betracht  kommen.  Der  Versuch  war  nOthig, 
denn  beim  Vergleichsversnche  vor  Portsmonth  waren  die  Hitiailleusen  auf  der 
MedwaT  installirt  gewesen,  welche  nur  ungefähr  8  Knoten  Geschwindigkeit 
erreiclite.  Damals  ^vergleiche  Seite  423  der  nMitfhciluriffr'nu^  7.  Fahrt)  lief 
die  Medway  den  Üug  des  Torpedoboot- Modells  directe  an,  unterhielt  das 
Peuer  iimerhalb  der  Bistauzen  von  50ü  bis  100  Yards  und  gab  iu  1  *  5ö  Mi- 


Mluk  185  MM  fldt  11»  TMftn  afc,      MoMl  des  BooIm  glflkh  eiiMn 

Siebe  darchlCchernd.  Bei  den  ParallelverBselien  mit  der  Iris  hingeg«! 
Würde  das  Ziel  aus  einigen  Meilen  Entfernung  mit  nahezu  2t)  Knoten  Ge- 
schwindigkeit (17*2  Knoten  Geschwindigkeit  der  Ims  ohne  Berücksichtigung 
der  Strömung,  mehr  ca.  2*5  Xnoten  Geschwindigkeit  der  Strömoog)  directe 
angelanfen;  di«  BMiltefee  mm  fsIgiiiA»: 

1.  Attgriff.  Dm  tair  wird  «af  ou  700  Tvd  DMttB  «MmI  «Bd 
unmittelbar  yor  d^  Boote  «ingwMlt;  hioM  iratd«a  102  Solitelt  in  1*15 
Minaten  abgegeben. 

2.  Angriff.  Analog  wie  beim  1.  Angriffe,  wobei  in  1'17  Minuten 
III  Schüsse  gelöst  werden.  Bei  der  Untersuchung  den  Bootsmodells  wurde 
eoBstalirt,  dass  von  den  im  Oaaieii  abgegeboMii  213  SdhflaBMi  110  ihr  Ziil 
trafen.  Somit  ergaben  die  Angriffe  1  imd  2  eikn  ■uttte»  FsiwigMdiiriiidig^ 
keit  Ton  93  Schuss  mit  48  Trefifem  per  Minute. 

3.  Angriff.  Die  Ikis  passirt  das  Ziel  auf  ca.  200  Yard  Distanz,  wo- 
doich  die  Positionen  von  Schiff  und  Torpedoboot  für  Breitseit-Lancirungen  von 
Wliitehead-TorpedoB  chankterisirt  werden  sollen;  der  znlässige  Backsungs- 
wiokel  d«r  MltraiUeose  betrSgt  90*.  Das  Feaer  kaon  in  lolga  dos  begremtan 
Backaungswinkela  aar  durch  22  Secnnden  unterhalten  werden,  in  weld^er  Zeit 
man  68  Schüsse  mit  38  Treffern  abgibt.  Diese  Zahlen  entsprechen  finar 
Feuargeech windigkeit  von  158  Schuss  mit  104  Treffern  per  Minute. 

4.  Angriff.  Ein  Torpedoboot  1.  Classe  passiit  mit  18  Kaotan  Fahrt 
anf  imgafthf  200  Tard  Dietaaa  dia  glalclifallfl  In  Dollar  Fihrt  bofriftna  Ibis; 
dia  Baekanng  dar  ICtmaiaoM  iai  wia  bein  Aagtilte  3  begranit  Daa  Vanar 
kaan  nur  fiugirt  werden,  da  sich  an  Bord  des  Torpedobootes  dii»  ttloMnirta 
Mannschaft  befindet.  Nachdem  aber  während  der  Zeit  von  15  Secunden,  inner» 
lialb  welcher  sich  das  Torpedoboot  im  Feuerbereich  der  Mitrailleusen  befand, 
40  Schüsse  mit  Exercirpatronen  fingirt  wurden,  so  ist  anzunehmen,  dass  im 
BrnatlUla  daa  Boot  darch  die  ttaffandaa  Goachosso  kampfonfähig  *)  gemacht 
worden  wäre. 

Die  besprochenen  Versuche  zeigen ,  dass  durch  besonders  grosse  Ge- 
schwindigkeiten die  Treffwahrscheiulichkeit  oder  mit  anderen  Worten  die  Wirk- 
samkeit der  25*%»  Mitrailleusen  keinesfalls  um  ein  bedeutendes  Mass  ver- 
ringert wird,  und  dass  es  mit  fiflokaicht  auf  die  lalur  kaize  Dauer  eines  Tor- 
l«dohoot-AiigiifllM  von  hohanWorta  wftra,  aUa  noaara  flduffa  mit  diam 
mmmohr  fikr  dmi  Biaiiat  a^aammamai  Waffen  m  Tanohmu  Sc 

Zur  Panzerplatten-  und  Gesohützfrage.  —  Der  erste  Lord  der  englischen 
Admiralität  erwähnte  unter  anderem  in  seinem  Berichte  über  das  verflossene 
Vlnaii^ahr  im  bwMrtiBgwartaa  Fortiohtittes,  welchir  ia  dar  fcMrtallaag  van 
OompoaBdpanniplgtteB,  ana  ainar  Laga  SMil  Mmr  BiioB  Iwatiiwia,  gamaAt 


*)  Für  gesichert  halte  ich  das  Kampfunfihigwerdra  des  Torpedobootes  dorchaas 
nicht,  denn  die  angeführten  Treffresaltate  dind  so  überaus  günstig,  dass  sie  kanm 
erklärlien  sind.  Trotidem  will  ich  sie  nicht  anzweifeln,  sondern  nar  bemerken,  dass 
im  EniatlUle  die  Zahl  der  TnAr  eelbet  bei  voraüglich  g«Bchnlter  Bfannsch&ft  saver- 
aMitHflh  Witt  Uaiaft  oaitilhB  wkd,  ab  wia  bei  daa  eban  besprochenen  Vcrsudien. 
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üm  die  WidMiUadsfUiigkeit  dieses  Panzersystemes  festzustellen,  worden 
zu  Shoebuiyne»  Vei-gleichversuche  aosgef&hrt;  zu  diesem  Zwecke  wurde  eine 
Scheibe  mit  einer  14"  Eisenplatte  und  eine  andere  mit  einer  12"  Compound- 
platte  gepanzert.  Die  Versuchsplatten  hatten  circa  4'  im  Quadrat. 

Um  ein  vollständigeres  Eesultat  zu  erzielen,  wurde  beschlossen,  die 
Fumiplatten  mit  Gesebomen  venehiedener  Sjritene  tu  beaehieeaen ;  es  worde 
daso  ein  9"  OeschQtz,  mit  75  Pfd.  PuWerladung  feuernd,  vorwendet. 

In  der  folgenden  Tabelle  sind  die  ßesoitate  diaeee  Probeecbifl«ens  ver- 
leiebnet: 


Panier 

• 

Getoboo^fstsm 
und 
Material 

Lebende  Kraft 
per  Zoll  üeschoss- 
umfang 

£iii4ringnng 

Eisen  14« 

CSompoQod  12" 

BiMD  14" 
Conpoind  11* 

BiMn  14« 

Gomponnd  12* 

Eissn  14« 
Oonpoond  II* 

WUtworth,  SIebl 

Paliser,  Uartouss 
WUtworth,  StaU 

OMnmel,  St;ihl  Form  I. 

Kopf  gehärtet 
Cunmet  stahl  Fenn  I. 

Kopf  gehärtet 
Cammel,  Stahl  Form  U. 

Kopf  gehärtet 
Cammel,  Stahl,  Form  II. 

Kopf  gehärtet 

lU 

167'9 
167  •! 
157*6 

168*7 
167  7 
169-4 
167*7 

10*4*.  BftcMte  ge5i&iet. 

6*8".      n  UDgeöffoet. 
14  86"  ganz  darch. 
4  16" 

17*9S".  Geschoss  nicht  ab- 
gebrochen. 

8  35*.  Geschüss  abgebrochen. 

11-9".  Räckseite  offen, 
2V,"  Riss. 

Schwach.  Gescboss  ab- 
gebrochen 

Aus  der  TabcUe  ist  zn  entnehmon,  dass  die  grösste  BiiidringQngstiefe 

im  Gomponnd  panier  8*85'',  im  Eisenpanzer  aber  17*92"  war,  während  die 
mittlere  Eindringnngstiefe  im  Oompoundpanzor  bei  5  Probeplatten  6*3'^,  und 
im  Eisenpanzer  bei  8  Probeplatten  12*3*  betrug 

IHa  YvamHn»  mit  den  INFLEXIBLB-Platten  (Compound)  ergaben  kein 
so  gtokigea  Boeoltat»  waa  inliiaeheiiilieh  dann  aeiiNii  Orond  findet,  daaa  die 
aehr  breiten  Platten  sur  Tbnnnfoni  gekrttmmt  waroB,  wedorch  das  Biaeo 
Teihftltnismässig  stark  znsammen^epresst  wurde. 

Wie  gross  immer  die  Uoberlegenheit  des  Compoundpanzers  gegen  den 
Eisenpanzer  bei  normal  auftreffenden  Geschossen  sein  mag,  so  wird  diese  noch 
bedeotand  «iliOlit^  wenn,  wie  diea  Mter  der  FUl  ist,  daa  Geaehoas  nnter  einem 
gewissen  Winkel  sein  Ziel  erreich!  Eine  9zölUge  l^senplatte  wnrde  von  einem 
dzöUigen,  nnter  einem  Winkel  Ton  35°  antreffenden  Geschosse  glatt  durdi- 
bohrt,  während  bei  der  Compoundplatte  sowohl  das  Paliser-  als  auch  daa 
Whitworthgeschoss  bei  einem  Ai'''schlagwinkel  von  20"  in  Stücke  ging. 

Es  ist  bekannt,  dass  man  heutzutage  dahin  strebt,  Geschosse  zu  con- 
atniiian,  die  im  Stande  sind,  eine  Sprengladung  dnrch  einen  dicken  Pamer 


')  Siehe  anch  den  Artikel  »Dsr  Gompeandpaaior«  Seite  887,  (Heft  TI  n.  YU> 
d.  J.  ouierer  nMiUheüungeH», 
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SQ  ftlurai,  also  innerhalb  Biliös  Schiffes  sur  Bi^losion  zu  briugßu.  Derartige 
Geschosse  mflssen,  um  der  genanotsn  Bedingmip  la  entspreehSD,  ans  Stahl 

erzeugt  werden.  Um  nan  das  Sindringen  derselben  zn  Terhindem,  wird  man 
dio  Schiffe  mit  einem  Panzer  ans  gleich  hartem  Matoriale  schützen  müssen, 
welcher  die  Geschosse  zum  Bruche  bringt,  bevor  sie  ihn  durchschlagen  können. 

Obwohl  Vei-suche  mit  schweren  Geschützen  gegen  Compoundplatten  noch 
nicht  dorchgef&hrt  worden,  so  glaubt  Mr.  Barn  ab  j,  Ghefconstracteur  der 
englischen  Marme,  doch  ans  den  Bssnltaten  des  obangeflhtten  Probeschiesssns 
Iblgende  Schlttsse  ziehen  zu  können: 

1.  Dass  gerade,  nach  dem  Componndgystem  hergestellte  Platten  von 
12"  Dicke  bedeutend  widerstandsfähiger  sind  als  14zöllige  Eisenplatten. 

3,  Dass  man  durch  die  Verwendung  gerader  Compoundplatten  im  Ver^ 
gleiche  zum  Gewichte  der  Bisenplatten  eine  Oewichtserspaniis  von  20%  enielt 
oder  mit  anderen  Worten,  dass  man  statt  14"  Sisenplatten  11  Vi"  Oomponnd- 
platten,  oder  12"  Compound-  statt  15"  Eisenplatten  verwenden  kann. 

3.  Dass  die  mit  Stahl  bedeckten  Panzerplatten  überdies  gegen  schief 
auftreffende  Geschosse  eine  grössere  Widerstaudsfähigkeit  besitzen  als  simple 
Eisenplatten. 

4.  Dass,  aas  dem  sab  8  angeftthrten  Gmnde,  die  Thnrmplatten  des 

Inflexible  grösseren  Schutz  gewähren,  als  Eisenplatten  derselben  Stärke, 

trotzdem  sie  bei  den  stattgehabten  Versuchen  im  Vergleiche  zu  den  gewöhn- 
lichen Eisonplatten  keine  so  grosse  Ueberlegenheit  an  den  Tag  gelegt  haben, 
als  die  dem  oben  erwähnten  Vergleichsschiessen  unterzogenen  Compound- 
platten; nnd 

5.  dass  man  dnreh  die  Yennehe  die  Uebeneogong  gewonnen  hat»  es 

ad  in  der  Erzeugung  der  Compoundplatten  ein  bedeutender  Fortschritt  gemacht 
worden,  welcher  zur  Hoffnung  berechtigt,  in  der  Folge  noch  gfinstigere  Besol- 
täte  zu  errreichen  als  die  oben  angeführten. 

Die  Verwendung  des  Compoundpanzers  kann,  ob  seines  geringeren  Ge- 
wichtes, sebr  wichtige  Aenderangen  ui  der  Goastmetion  der  KriegssehÜb  inr 
Mg»  haben.  90^  der  Paaaemng  leprSsentiren  bei  einem  schweren  Schlacht- 
schiff ein  enormes  Gewicht;  wird  dasselbe  nur  zur  Erhöhung  der  Defensiv- 
kraft des  Schiffes  verwendet  und  geht  die  von  Mr.  Barnaby  gehegte  Hoffnung 
auf  noch  günstigere  Resultate  mit  dem  Compoundpanzer  in  Erfüllung,  so  dürfte 
der  iangaudauerude  und  hartnäckige  Kampi  zwischen  Artillerie  und  Panzerung 
«iner  baldigen  Bnftscheidnng  entgegengehen. 

Ob  dieselbe  aber  endgiltig  sein  wird,  kann  nur  die  Folge  lehren,  da 
man,  wenn  die  Panzerung  die Siegespalmc  davon  trägt,  endlich  Mr.  Whitworths 
Bathschläge  beherzigen  dü'-fte  —  denen  man  leider  niemals  Gehör  schenken 
wollte;  statt  Biesengescbütze  zu  bauen  und  Schiffe  damit  zu  belasten,  wird 
man  möglichst  dahin  sireben,  Geschütze  von  nicht  mehr  als  25  Tonnen  zn 
Gonstmiian,  die  sber  im  Stande  sind  eine  2*  dicke  Panierwaad  sn  dnrehbobrso. 

Kandiem  mag  diese  Aufgabe  unlösbar  erscheinen.  Wenn  man  aber  ein 
Geschoss  TOn  Terhältnismässig  kleinem  Durchmesser  construirt,  aus  dem  besten 
Materiale  herstellt  und  demselben  eine  sehr  hohe  Geschwindigkeit  ertheilt,  so 
dflrfte  die  verlangte  Leistung  zu  erreichen  möglich  sein. 

Die  Wirkung  emee  Geschosses  mürt  nngeffthr  wie  dis  Qnadiai  der 
Geschwindigkeit,  nnd  der  Widerstand  der  Platten  wie  das  Qaadrst  ihrer  Dicke. 
Es  folgt  daraus,  dass  wenn  ein  gegebenes  Projectil  von  1600'  Geschwindig- 
kieit  in  der  Minute  einen  12"  Paaser  durchschlagen  kann,  es  zum  Durchdringen 
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der  doppelton  Puoerdidke  eine  GtoseliwiDdiglMit  tob  SKKK'  haben  mnas.  l>a 
^Mraf  der  Widerstand  einer  Flalte,  approximatöT  genoaniett,  wie  der  TTm&ns  des 

Projcctils  variirt,  so  kann  man  auch,  um  zn  demselben  Besnltate  sn  gehuigeii, 
statt  eines  12"  Geschosses  z.  B.  ein  solches  von  6"  verwenden. 

Es  frä^  sich  nun,  ob  es  gelingen  wird,  ein  Geschoss  aus  perfectem 
Materiale  herzustellen,  and  ob  im  Bejahungsfalle  das  Geschütz  im  Stande 
seiB  wird»  dem  Frejeciile  eine  so  grosse  Oesehwindigkelt  ra  ertbeilen.  Beide 
Fh^ien  köntten  hentntage  noch  nicht  positiv  beantwortet  werden,  wobei  an 
erwähnen  ist,  dass  man  noch  keine  Versuche  mit  sehr  langen  Geschützen  von 
kleinem  Kaliber  vorgenommen  hat.  Die  Bohrung  des  100  Tonnengeschützes 
ist  über  30'  lang  und  es  würde  nicht  schwer  sein,  ein  6  oder  8"  Geschütz 
Von  derselben  Länge  zu  construiren.  In  diesem  Falle  konnte  man  eine  im 
Yeri^eiehe  tm  Qesehossgewiehto  enerme  PnlTerladung  rar  Geltung  Inringen, 
nm  den  gewünschten  Effect  an  erreichen.  Mr.  Barnaby  Ist  Ikbeneagt,  daea 
einem  Whitworth-Stahlgeschoss  von  8  oder  6"  Durchmesser,  4  Kalibor  lang, 
keine  Panzerplatte  Widerstand  leisten  kann,  wenn  es  sich  mit  einer  Geschwin- 
digkeit von  2500'  per  Minute  bewegt.  Dass  an  dieser  Idee  nichts  lieber- 
triebraee  ist,  beweisen  die  letsten  Versache  au  Meppen,  bei  welehen  eine  20" 
Pantidrplatto  Ton  einem  iwrhlltniamisaig  kleinen  Qesohoese  darchbohrt  wurde. 

Die  enfi^isebe  Admiralität  hat  die  Wichtigkeit  dieser  Thatsache  soglejoh 
erkannt,  denn  es  ist  bereits  entschieden,  dass  eines  oder  zwei  der  auf  Stapel 
zu  legenden  Schifi'c  mit  neuen  6''  üinterladem  armiit  werden  sollen,  welche 
grosse  Durchschlagskraft  besitzen  werden. 

Die  Sebüb  dieses  neuen  Typ  erhalten  swei  fixe  Thflrme  mit  je  iwei 
en  baibette  montirten  42-TonneDge8di1ltEen.  Ausser  diesen  schweren  GeschütMn 
sind  sie  noch  mit  einer,  zwischen  den  Thürmen  installirten  Batterie  Von 
6  Stück  Hinterladern  armirt.  Die  Geschwindigkeit  dieser  Schiffe  soll  15  Meilen 
und  der  Kohlenvorrath  1500  Tonnen  betragen.  Die  Bordwände  werden  au  der 
Wasserlinie  auf  beiläufig  140 — 150'  Länge  mit  einem  PanzergOrtel,  aus  Com- 
potodiilattela  bestehend,  gssehittt,  Shnlidi  wbi  dies  anf  dem  Inflbziblb  der 
Fall  iäi.  Die  ungepanzerten  Theile  an  den  Extnuit&ten  sind  dnrch  ein  gepan- 
zertes, unter  der  Wasserlinie  liegendes  Deck  geschOt/t.  Es  ist  genügende  Vor- 
sorge getroffen  worden,  um  diese  Schiffe  schwimmföhig  zu  erhalten,  im  Falle 
sie  während  eines  Gefechtes  an  dem  lebenden  Werke  Schaden  erleiden  sollten. 
!He  Kesten  eines  BehÜdEOivers  und  der  dM  gehörigen  Maschine  sind  mit 
640.000  £  nranachlagt. 

Das  Depläceinent  dieser  Schiffe  seil  gleich  jenem  des  Colossus,  d.  i. 
6150  Tonnen  sein,  mit  welch  letzterem  sie  überhaupt  bis  auf  Armirung  und 
Panzerung  viel  Aehnlichkeit  haben.  Das  im  königl.  Seearsenaie  zu  Pembroke  an 
erbauende  Schiff  dieser  Classe  wird  den  Namen  CoLLiNawoOD  fuhren. 

M. 

Heuer  Tandienpparat.  —  Wir  entnehmen  der  „  Weser  Zeitung"  die  nach- 
folgende Notis  tber  eiM  masn  Ttaeherapparat  —  Im  Weetminster  Aquarium 
zu  LondtMi  i^neirt  sich  seit  eisigsr  Zeit  ein  Taneher,  dessen  Leistangen  grosses 

Aufsehen  auch  in  fachmännischen  Kreisen  erregen.  Dieser  Taucher,  Namens 
Fleuss,  vermag  über  fünf  Stunden  nntor  Wasser  zu  bleiben,  und  verrichtet 
dort  die  verschiedenartigsten  Arbeiten,   ii'ieuss  trägt  die  gewöhnliche  iüei- 
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duDg  der  Taucher.  Ein  intereesanter,  wenig  omfangreichar  und  in  seiner  Con- 
struction  ziemlich  einfacher  Appaiat,  welcher  innerhalb  des  Taucheranzuges 
verdeckt  liegt,  setzt  den  Taucher  in  4en  Stand,  die  oben  angegebene  2e^t  ohu^ 
jegliche  Besohwerde  nod  ohoe  jede  Yerbindang  mit  der  Oberwelt  unter  Wubot  • 
snzubringen.  Fleuss  ist  selbst  der  Erfinder  dieses  patentirten  Apparates.  Der 
der  Erfindung  zu  Grunde  Upende  Gedanke  ist  kurz  der,  die  eingeathmetc  Luft 
rerraittelst  kaustischer  Alkalien  zu  reinigen  und  aufs  neue  mit  Sauerstoff  zu 
sättigen.  Bei  dieser  Methode  gebraucht  der  Taucher  stets  dieselbe  Luft  zum 
Einathmen  und  consumirt  nur  den  in  derselben  enthaltenen  Sauerstoff,  welcher 
DBcli  oder  fietanehr  bei  jedem  Athemsog«  wieder  erginst  wird.  Der  Apparat, 
mit  dem  er  die  Reinigung  der  eingeathmeten  Luft  und  die  WiederzufQhrung 
des  Sauerstoffes  bewerkstelligt,  besteht  aus  einem  elastischen,  mit  Luft  gefüllten 
kleinen  Beutel,  welcher  vor  dem  Gesiebte  des  Tauchers  befestigt  ist.  Zwei 
Klappen  vermitteln  hier  den  Ein-  und  Austritt  der  Lofi,  von  denen  die  eine 
eidi  an  die  Naee,  die  aadiit  an  den  Xuid  dea  TanelNra  adilieaBt.  i>u 
Binaibmen  gaacbielit  dnrdi  die  Haae,  daa  Anaathmen  dmeb  den  Mond. 
Unmittelbar  an  die  Mnndklappe  schliesst  sich  «ine  Bohre,  welche  die  aus- 
gestossene  Luft  durch  den  Beutel  hindurch  in  einen  kleinen  Kasten  führt, 
welcher  als  Luftreiniger  dient  und  von  dem  Taucher  auf  der  Brust  getragen 
wird.  Dieser  Luftreiniger  hat  die  Form  einer  kleinen  flachen  Cigarrenkiste 
nnd  iat  aoa  Stahl  geaibeitet;  eine  Seheidawand  theüt  ihn  in  vertioaleT  Bieh* 
tang  in  swei  AbtheUoDgen,  welche  aar  dorch  einen  doppelten  Boden,  dessen 
obere  Wand  mit  einer  Masse  kleiner  Oeffnungen  versehen  ist,  in  Verbindung 
unter  einander  stehen.  Jede  dieser  zwei  Abtheilungen  enthält  einen  Schwamm, 
der  mit  einer  Lösung  kaustischer  Alkalien  getränkt  ist.  Die  durch  das  oben 
erwähnte  Böhrchen  herbeigefOhrte  Luft  gelangt  zuerst  von  oben  in  die  erstere 
Abtheilnng,  dringt  dnreh  den  Schwamm  nnd  tritt  dnreh  die  Oeffiinngen  dea 
Doppelbodens  in  die  zweite  Abtheilung,  steigt  hier  durch  den  Schwamm  auf* 
w&rts,  und  wird  durch  ein  anderes  Böhrchen  in  einen  zweiten  Luftreiniger 
geleitel ,  welcher  sich  auf  dem  Rücken  des  Tauchers  befindet  und  genau  die- 
selbe Construction  zeigt.  Auf  diesem  Wege  hat  die  hindurcbgeleitete  Luft 
sich  ihrer  schädlichen  Beatandtheile  entledigt;  um  ihr  nun  den  zum  Wieder- 
einathmen  nOthigen  Proceataati  Saneratolf  xnanftthxen,  wird  aie  aua  d«m  aweiten 
.  Luftreiniger  in  den  Taucherbclm  geleitet.  In  d^aaem  befindet  sich  ein  mit 
comprimirtem  Sauerstoffgas  gefülltes  Reservoir,  aus  welchem  durch  eine  kleine 
Oeffnuug  bei  jedem  Atbemzuge  die  nöthige  Quantität  heraus  und  in  die  Röhren- 
leituug  tritt,  welche  das  Reservoir  umgibt  und  durch  welche  die  gereinigte 
Lnft  geleitet  wird.  Hat  hier  die  in  hei4tn  Luftreinigern  gereinigte  Loft  im 
BOIhigen  Precentnta  Saneiatoff  aoliBenemmin,  ao  wird  aie  dorcb  em  BQhrchi^ 
in  den  Beutel  tarftckgefOhrt ,  um  hier  6tnk  dm  Naaa  dea  T^heia  ein- 
geathmet  zu  werden  und  dieselbe  Circulation  von  neuem  zn  beginnen.  Thß 
Fnnctioniren  des  Apparates  ist  nach  der  Menge  des  eingeschlosseneu  Vorraths  an 
Sauerstoffgas  und  der  in  den  Schwämmen  enthaltenen  Lösung  kaustischer  Alkaüeu 
anf  fllnf  Stmiden  beiechnei»  and  bleibt  derBrOnd^  mit  dieaem  Apparat  nodi 
Sher  dieae  Zeit  anter  Waaaar.  Ea  iat  nicht  va.  baswai^,  da  dieses  Verfahren 
gegen  die  fibrigen  Apparate  viele  Vortheile  bietet,  zum  Beispiel  die  Bedie- 
anngsmannschaften  der  Luftpumpen  überflüssig  macht  und  die  Zeit  des  mög> 
liehen  Aufenthaltes  unter  Wasser  miudestens  um  das  Sechsfache  verlängert, 
und  dass  es  bei  der  Schiffahrt  und  namentlich  bei  allen  s^bmaiiuen  Ar  bei  ton 
«Meotlicha  DlNUrtft  laiitop  wild«  In  tlwia  «unurt  diaaea  Ttrfthm  an  4a9- 
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jeoige,  welches  Paul  Bert,  Professor  der  Medicin  am  College  de  France  zu 
Paris  Luflschiffern  etc.  empfiehlt,  um  in  den  höheren  Regionen  die  Wirkungen 
dir  Laftrerdflniniiig  auf  den  moii80liUc]i«n  Oiginimiiis  sa  ptnljriren. 


Rettungsjollen  für  Torpedoboote.  Bekauntlich  besitzen  die  Torpedo- 
boote I.  und  II.  Classe  kein  Mittel,  um  bei  einem  etwaigen  Untergange  des 
Fahrzeuges  die  Mannschaft  zu  retten,  daher  maa  In  England  an  die  Noth- 
wendigkeit  eines  Rettongsfahneogea  fOr  dieselben  dachte.  Die  SehutaloBigkeit 
des  Dockes  der  Torpedoboote,  sowie  der  beschränkte  Raum  gestatten  jedoch 
das  Mitführen  eines  Rettungsfahrzenges  gewöhnlicher  Construction  nicht.  Ad- 
miral  Ryder  stellte  daher  dem  Erfinder  der  zusammenlegbaren  Boote,  Mr. 
Berthuu,  die  Aufgabe,  Boote  seiner  Construction  (siehe  Jahrg.  1876  unserer 
nJßUkeihmgenit,  S.  73)  derart  hemuteUen,  dass  sie  durch  die  Luken  unter 
Heek  gebndit  und  in  Abiheilnngen  gestaut  werden  kOnnen,  die  kaum  mehr 
als  6'  lang  sind.  Die  Rettungsjollen,  welche  hierauf  nach  Mr.  6erthon*8 
System  gebaut  wurden,  sind  12'  lang,  4'  2"  breit,  2'  tief  und  bestehen  aus 
zwei  Thoilen;  jeder  Theil  kann  durch  eine  Luke  von  14"  X  passireu. 
Werden  die  beiden  üalttea  vereinigt  (was  in  weniger  als  einer  halben  Minute 
.möglich  ist),  so  bilden  sie  eine  gute  Bettungsjolle,  welche  die  ganse  Beman- 
nung des  Torpedobootes  zu  tragen  im  Stande  ist.  Falls  einer  der  beiden 
Theile  unbrauchbar  wei  lpn  sollte,  vermag  sich  die  Mannschaft  in  den  andern 
Theil  zu  retten,  und  der  beschädigte  Theil  kann  abgelöst  werden. 

Proben  mit  solchen  KottungsjoUen  wurden  vor  kurzem  in  Portsmouth 
vorgenommen.  Binnen  ca.  4  Minuten  waren  dieselben  auf  Deck  gebracht,  zu- 
sammengeaetit,  mit  den  Duchten»  Bojgabeln  und  Riemen  versehen  und  sn  Wasser 
gelassen.  Sodann  wurden  dieselben  mit  sechs  Mann  bemannt,  in  Schleid  9^ 
nommon  und  bei  verschiedenen  Geschwindigkeiten  auf  ihr  Schwimmverm(Jgen 
und  die  Stärke  ihrer  Verbindungen  erprobt.  —  Weiters  wurden  die  beiden 
Hälften  von  einander  getrennt,  derart,  dass  in  jeder  Il&lfte  drei  Mann  ruderten. 
Schliesslich  worden  die  Boote  wieder  an  Bord  genommen,  zusammengelegt  und 
aditer  unter  Deck  weggeslaut,  was  in  kflnerer  Zeit  sls  das  Klarmaehen  ge- 
schah. —  Die  Jollen  hatten  allen  an  sie  gestellten  Bedingungen  entsprochen. 

(nZWnestf.) 

Die  neuen  Krenier  iwditar  Olasse  der  engUsehen  Kriegsmarine.  — 

In  unserem  letzten  Hefte  (VI  und  YII)  pag.  432  berichteten  wir,  dass  in 
England  drei  Schiffe  der  iRis-Classe  in  Bau  gelegt  wurden.  Diese  Notiz  ist 
dahin  zu  berichtigen,  dass  die  SchiflFe  Leander,  Phaeton  und  Arethusa. 
eine  Classe  für  sich  bilden  werden  u.  z.  die  II.  Classe  der  Rapid-Ck>rvetten, 
wihrend  Iris  und  Mebcubt  die  I.  Classe  dieses  Typ  repräsentiren. 

Den  „Times'^  entnehmen  wir  nun  folgende  nlhete  Details  Aber  dia 
nenen  Kreuzer:  Die  Schiffe  der  zweiten  Classe  werden  nur  im  allgemeinen 
denen  der  ersten  ähnlich  sein,  da  beide  Classen  dieselben  Hauptdimensionen 
besitzen  d.  h.  300'  Länge  /wischen  den  Perpendikeln,  46'  grösste  Breit© 
und  ein  Ladodoplacement  von  3700  Tonnen  bei  19'  mittlerer  Tauchung;  im 
speciellen  finden  wir  jedoch  bedeutende  YerschiedenbeiteB  swischen  den  beiden 
Sehiibdsssen.  Der  Hanptunteischied  besteht  darin,  dass  die  Masohinen  eise 
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geringere  Kraft  entwickeln  werden  und  die  dadurch  erzielte  GewichtHersparnis 
dazu  verwendet  werden  soll,  ura  1.  ein  gepanzertes  Unterwasser-Deck  über 
den  Kesseln,  Maschinen,  Manitionsräomen  etc.  beizustellen  and  2.  den  Kohlen* 
▼omth  ZQ  erMheii. 

Dm  Fftnurdeck  wird  ans  swei  Ligen  '/^zOlIiger  StaUplaltoii  beetohai»  und 
mittschiffs  unr  einige  Zoll,  an  den  Seiten  aber  3 — 4'  unter  der  Wasserb'nie 
liegen.  Die  Kohlenfaasungsräume ,  welche  1000  Tonnen  Kohle  aufnehmen 
ki5nnen.  sind  an  den  Schiffsseiten,  an  den  Extremitäten  der  Kessel-  und  Ma- 
schiueuräame  und  sowohl  ober  als  auch  unter  dem  gepanzerten  Deck  disponirt, 
■0  swar,  dass  dadoreli  neben  der  Panseideekong  dordi  das  ly^zOlIige  Stalildeek 
noch  ein  hinreichender  Kohlcnschutz  ffir  Haschinen  und  Kessel  enielt  wird. 

Die  Körper  dieser  Schiffe  werden  vollständig  aus  Stahl  nach  dem 
Längen-  und  StOtzplattensystem  mit  Doppelboden  gebaut.  Es  ist  so  manche 
wichtige  Verbesserung  bei  der  ConstrucÜon  dieser  Schiffe  zum  ersten  Male 
angewendet  worden ;  hauptsächlich  hatte  man  vor  Augen,  denselben  bei  einem 
Minimalanfwaad  an  Material  ein  Maximom  an  Festigkeit  sn  sidiem. 

Der  Schiffskörper  wird  dmch  die  wasserdichten  Quer-  und  Längsschotte, 
durch  das  Schutzdeck  und  wasserdichte  horizontale  Theildecke,  durch  den 
Doppelboden  und  die  Pulver-  und  Granatenkammem,  den  Schraubenwellen- 
tannel  und  endlich  durch  die  vielen  Abtheilongen  der  KohlendepOts  in  zalil- 
nicke  waMerdiehte  Compartinints  getbefli  ä  mnis  hemeikt  nerden,  dast 
die  Anordnung  der  wasserdichten  £tame  mit  deren  onTermeidliehen  lAtlren, 
nnd  die  sam  Entwtaeni  der  ersteren  nOthigen  Pumpen-  nnd  Bohrarrange- 
ments einem  ganz  besonderen  Studium  unterzogen  wurden. 

Die  Maschinen  sind  einfache  horizontale  Doppelschraubenmaschiuen,  nach 
dem  Compoundtyp  construirt;  jede  derselben  hat  nur  einen  Niederdruck-  und 
einen  Hochdmck^linder.  Die  InstalliniBg  der  ICaschinen  erfölgt  in  separaten, 
hintereinander  liegenden  B&nmen,  und  zwar  ist  der  Baom  der  Sienerbord- 
maschine vor  dem  der  Backbordmaschine  gelegen.  Den  zum  Betriebe  nöthigen 
Dampf  werden  acht  runde  Kessel  ans  Stahl  liefern,  von  deoim  je  vier  in  einem 
eigenen  Räume  aufzustellen  sind. 

Man  erwartet,  dass  die  Maschinen  5000  Pferdekraft  indiciren  werden, 
welche  Kraft  nach  den  Berechnnngen  dem  SchifTe  eine  Geschwindigkeit  von 
16  Knoten  an  der  gonessenen  Meile  verleihen  dfirfte.  Die  IRIS  aod  MercüRT 
haben  Maschinen  von  Ober  8000  Pferdekraft  und  erreichton  une  mittlere 
Geschwindigkeit  von  18 V«  Knoten  an  der  gemessenen  Meile. 

Diese  neuen  Kreuzer  werden  mit  den  modernsten  Einrichtungen,  als 
Damp&teuerapparat,  Whitehead-  nnd  andere  Torpedos,  MitraUleosen,  etoteisehes 
Licht  etc.  ansgestattet,  and  jeder  mit  einem  paar  Torpedobooten  swetter  Obsse 
versehen  werdoi.  Die  Armirung  derselben  ist  noch  nicht  endgiltig  angenommen; 
sie  soll  aus  einem  Drehgeschütz  auf  der  Back,  einem  auf  der  Hütte  und  aus 
neun  auf  Breitseitlaffeten  am  Oberdeck  montirten  GeschOtzen  bestehen.  Die 
Ibis  und  Mercubt  führen  auf  ähnliche  Weise  installirt  zehn  44-Pfünder. 

Der  Oontract  nur  Oonstmction  der  KSrper  nnd  Maschinen  dieser  drei 
Schifte  wurde  mit  Hesira.  Bobert  Napier  and  Sons,  Glasgow,  abgeschlossen. 
Die  genannte  Firma  verpflichtete  sich,  die  Sehilfo  in  swei  Jahren  fix  und 
fortig  za  liefern,  D. 
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Das  Krupp'sche  40  %» -Oeschütx.  (Nach  „TTescr  Zeitung*^).  —  Das  im 
Krupp'schen  Etablissement  constmirte  40 %» -Geschütz  soll  in  der  Küsten- 
Tertheidigung  Deutschlands  seine  Verwendung  finden;  mit  ihm  adoptirt  dio 
deateche  Marino  «Den  Kaliber»  Wikthw  aeLbst  den  ttfrkBtoo  allor  UbIsdit 
constroirttti  seliwiiiuiieodeii  Panurn  flb«r]«g«&  ist,  indem  sein  Geschoss  Ton 
157,  Centner  die  mächtigsten  italienischen  und  englischen  Panzerplatten  glatt 
dnrchachlagen  kann.  Dio  Laffete  hat  ein  Gewicht  von  900  Centnern,  das  Eohr 
bei  einer  Länge  von  fast  31'  ein  solches  von  1440  Contnem.  Für  die  Ladungen 
ist  priamatiscbes  Pulver  bestimmt,  das  mit  einem  Oaual  versehen  ist,  welcher  einen 
DorobmeaBer  fon  16%i  hai. 


Stapellanf  der  k.  denttchen  Paniercorrette  Baden.  —  Die  asf  der 
kaieeiliöliiii  Werfte  n  Kiel  erbaute  Panaereerretto  Badot  ist  am  98.  Juli 
glücldicli  Ton  Stapel  gelanfen.  Das  nene  8ebifF,  ein  Schwesterschiff  der  Sachsen, 
Batern*)  und  Württemberg  gehört  zur  Serie  der  aar  offensiTen  Küsten- 
Terkbeidignng  beetinunten  nAusfiillscorTetten'^. 


Daa  SSarepringen  von  iwei  fransSiieoben  24%»- Marinekanonen  nju 
StabL  —  Die  französische  Marine  soll  derzeit  8  Stflck  84  %» -Stahlkanonen 

neuester  Construction  besitzen.  Dieselben  bestehen  aus  einem  starken  guss- 
stählernen  Kernrohr,  über  welches  mehrere  Lagen  Stahlreifen  zur  Verstärkung 
det>  Budeustückeb  aufgezogen  sind,  während  die  Marinekanonen  älterer  Con- 
airoetion  (Modell  1870)  ana  einem  gnsseiaemen  Semiohr  mit  Mabbtüta 
und  at&hlernem,  bis  in  die  Hdbe  der  Sckildsapfen  reichenden  Seelenrohr  eraengl 
sind.  Der  Verschluss  der  neuen  Stahlkanone  ist  der  französische  Schraubon- 
Terechluss;  das  Gescbossgewicht  beträgt  400  Kg.  und  die  Pul  Verladung  128  Kg. 

Nachdem  die  Stahlindustrie  in  Frankreich  sehr  grosse  Fortschritte  ge- 
macht hat,  so  war  man  in  der  Lage,  bei  der  Erzeugung  der  nenen  Harine- 
Stahlkanenen  fon  den  groiaen  anaUbidiiacheii  StaUetabliaaemeata  gani  nbraaeben 
und  es  wurden  die  Firmen  Petin  &  Gaudet  nnd  Sehaeider  mit  der  Her- 
stellung dieser  Geschütze  betraut.  Es  sollen  nun  zwei  von  Petin  &  Gaudet 
gelieferte  34%»-Kohre  bei  der  Erprobung:  nach  wenigen  Schössen  gesprungen 
sein.  Der  Sprung  soll  in  jenem  Theile  der  Bohrung  entstanden  sein,  in  welchem 
aieh  die  Jlnadiebung  zur  Anftmhne  dea  Iiidflnuigaringaa  beflndü  —  Bai  der 
Prftftm^  dea  an  dleaeii  Bobren  Tarwendeten  StaUea  bat  man  ai^  die  üeber^ 
aragnng  yerscbafft,  dass  die  Qualität  desselben  bedeutend  scblaeiitar  sei  als 
jene,  welche  nach  den  gepflogenen  Vereinbamogen  fttr  die  Bohretaeogoiig  bitte 
Tarwendet  werden  sollen. 

Die  Firma  Petin  &  Gaudet  will  die  Ursache  dieses  Ereignissos  dem 
mangelbalten  Gnas  znecbreiben,  bei  welcbem  eine  an  naehe  Abkablung  vor> 
gekommen  sein  soll.  Andere  sind  dagegen  der  Ansicht,  dass  der  Qprung  dadnrcb 
herbeigeführt  wurde,  dass  die  Ausdrehung  für  den  Lidemngsring  nicht  in 
einem  eigenen  Rohre,  wie  es  bei  dem  KanonMi-ModeU  1870  der  Fall  iaty  sondern 
direct  im  Kemrohre  angebracht  ist. 

>)  8idie  aaeh  aaeeie  mMmährngm»,  Jahrga^r        8dte  SB8. 


Digilized  by  Google 


537 


Die  bei  der  Firma  Schneider  onseugten  Stahlkanonen  sollen  sich  bei 
der  Erprobung  gut  galMitoB  haben  and  weroen  fojr  den  Diami  zur  EinföhroDg 
gelangen. 


Stapellanf  der  nuiisohen  Kanonenboote  Groza  and  Burja. 
Die  Kanonenboote  Groza  und  Burja,  deren  Bau  am  4.  Februar  1879  begonnen 
worden,  wurden  am  17.  Juli  d.  J.  auf  der  Werfte  des  oeueu  Arisenais  zu  St. 
Petersburg  ¥on  Stapel  gelassen. 

Der  Sdüflidä^iper  dieser  Boote  ist  118'  lang,  inf  den  Fhnken  29'  breit 
Der  lüellgMig  enf  ebenen  Kiel  betragt  V  2Vt 'i  ^  Deplacement  anf  den 
Planken  383*5  Tonnen.  KiiOh  dem  Ablaufe  betrog  der  Tiefgang  yorne  3'  1" 
hinten  4'  8".  Die  Bestückung  besteht  aus  einem,  auf  einem  Elevationsrapert 
im  Bug  aufgestellten  gezogenen  11  Zöller,  und  aus  2  Stück  4  Pfündern  auf 
Elevatiousraperten  auf  Deck  in  den  Seiten.  Die  Schiffskörper  äind  nach  dem 
(knupoeitesystem  erbant 

Die  Doppelschraubenmascbinen  von  240  effeetlTer  Pferdebaft»  sowie  die 
^Ifsdampfmaschinen  fSr  das  Geschütz-  und  Ankermanöver  wurden  in  dem 
iniaffrUcben  Mascliinea-EtabliBseinent  zu  Iiorsk  hergestellt.  K. 


Handlaneirapparat  f&r  Fisohtorpedos  in  der  k.  deutschen  Marine.  — 
Hierflber  reproduciren  wir  ans  der  „Kieler  Zeitung^'  die  nachfolgende  Notiz. 
Die  neuen  Handlandrapparate  fBr  lischtorpedoe,  welche  Yon  Wliitebead  in 
3Piline  erftvidMl  «nd  von  ihm  construirt  werden,  versprechen  den  Erpro- 
bungen, welchen  sie  bisher  in  der  deutscheu  Marine  unterzogen  worden  sind, 
den  Decklancirapparat  in  weiterer  Vervollkommnung  zu  übertreffen,  und  sind 
ihrem  Wesen  nach  entscliieden  geeignet,  die  dominirende  Stellung  unter  allen 
iQhmvixien  Enegswer^zeugen  der  deutscheu  Marine  einzunehmen.  Der  Deck- 
laadrapparai  heeteht  ane  einer  Laffete  mit  dem  Lancirrohr  nnd  einem 
Accumulator  für  das  zum  Ausstosseu  des  Torpedos  bestimmte  com|rimirte 
Luftquantum.  Laffete  und  Accumulator  fallen  nun  bei  dem  Handlaneirapparat 
weg;  er  zeigt  eine  höchst  einfache,  nahezu  primitive  Coustruction.  Ein  ein- 
faches Sehr  dient  zu  seiuer  ganzen  Lancirung,  durch  welches  er  nicht  durch 
eomprimirte  l^nft,  sonden  lediglich  iwcth  die  Wirhiing  seinee  eigenen  Motors 
hinausläuft  und  dies  ist  genügend  flkr  die  DireeÜTe»  die  seine  Biehtnng  nnd 
■einen  Lauf  im  Waaser  bestimmt,  setzt  aber  freilidi  eine  hohe  Sicherheit  seiner 
Function  und  eine  höhere  Wirkung  des  Motors  voraus.  Für  diesen  Apparat 
wird  nur  die  kleinere  Art  der  Fischtorpedos,  von  14'  Länge,  verwendet.  Der 
Torpedo  selbst  hat  die  Form  einer  Cigarre,  deren  beide  Enden  als  gespitzt 
Torsustellen  sind;  an  einem  derselben  sind  die  Werkzeuge  seiner  Bewegung s- 
Organe  sichtbar,  aus  einer  Schiaobe  nnd  dem  Steuerruder  beetebend,  die 
durch  die  inneren  Mechanismen  eben  gleichzeitig  in  Thätigkeit  gehalten 
werden;  an  dem  anderen  Ende  befindet  sich  die  Zündvorrichtung,  die  so  ein- 
gerichtet ist,  dass  die  Entzündung  der  inneren  Sprengladung  durch  den  Stoss 
des  Torpedos  gegen  sein  Ziel  hervorgebracht  wird.    Zar  aligemeiueu  Erlau- 
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terung  sei  noch  bemerkt,  dass  die  Fischtorpedos  sich  auch  einstellen  lassen, 
dass  sie  nach  Beendigung  ihres  Lanfes  an  die  Oberfläche  wieder  emporsteigea 
und  aafgefischt  werden  kConeo  —  somit  also  för  üebongen  nnsehidlich  durch 
«ine  Ufine  Yerriehtmig  sogleich  aber  aach  wieder  fancliODirbir  gemacht 
werden  kOnnen.  Der  Han^andrapparat  wird  für  eine  Armimng  der  Schiffe 
weniger  in  Anwendung  kommen,  da  er  das  Projectil  (Torpedo)  nur  voraus  und 
achter  aus  entsenden  kann  ,  hierbei  freilich  aber  seine  Trefifähigkoit  eine  viel 
gr(>8sere  als  bei  dem  Decklancirappai at  ist,  weil  die  Eichtung  und  der  Lauf 
im  Wamer  sicherer  Ten  der  Bicbtong  seines  Lasdrrohres  abliAngig  gemacht 
werden  kann.  Seine  HanptTerwendnng  wird  der  Apparat  dagegen  auf  kleinen 
Beelen,  deren  Beschaffung  fBr  die  deutsche  Marine  noch  zu  erwarten  ist,  und 
vor  allem  auf  den  Ufern  von  Hafeneinfahrten  oder  FlussmOndungen  finden,  da 
seine  Construction  so  ungeheuer  einfach  ist  und  der  Apparat  mit  einem  oder 
mehreren  dazu  gehörigen,  vorher  mit  Luft  gefüllten  Torpedos  sich  sehr  leicht 
transportiren  nnd  flbeiall  sofort  verwenden  Usst.  Jede  Flotte,  die  eine  Hafen- 
einfahrt foreiren  will,  hat  sn  erwarten,  von  beiden  Seiten  dea  Ufers  mit  Fisch- 
torpedos  beschossen  zu  werden.  Ist  die  Entfernung  von  den  Schiffen  bis  zum 
Strande  nur  gering,  so  ist  bei  dem  schnelleren  Laufe  und  der  kürzeren  Flug- 
zeit der  Torpedos  die  Gefahr,  getroffen  zu  werden,  sehr  gross,  da  Schussdistanz 
und  Peiiuogswinkel  so  ermittelt,  respective  beim  Torpedo  eingestellt  sein 
können,  dass  trots  PaWerqnalm  oder  Dunkelheit  dennoch  geiielt  werden  kann« 
In  solcher  Yertheidigung  der  Häfen  mit  den  Apparaten  besieht  deren  Haupt- 
wert  für  die  deutsche  Marine;  wie  weit  ihre  hohe  Bedeutung  sich  auch  auf 
eine  Seeschlacht  im  offenen  Wasser  wird  ftbertragen  lassen,  bleibt  noch  der 
nächsten  Zukunft  vorbehalten. 


Bdison*s  Lampe  mr  Anflindnng  gelegter  Seenünra.  —  Zur  Brieichterong 

des  Auffindens  von  gelegten  Seeminen  dnreh  Tftacher  hielet,  wie  das  ^iZMtr- 

Wochenblatt^  schreibt,  die  Edisonlampe,  welche  unter  Wasser  eben  so  scharf 
und  hell  ihr  Licht  ausstrahlt  wie  in  freier  Luft,  ein  äusserst  wertvolles  MitteL 
Diese  Ansicht  hat  sogleich  nach  dem  ersten  Bekanntwerden  der  neuen  Erfin- 
dung die  englische  Marineverwaltung  zu  London  veranlasst,  Versuche  äber  die 
Lenchtwirkong  derselben  im  Interesse  des  Seeminenkriegee  antnstellen.  Es 
wuiden,  laut  Mittheflnng  des  genannten  Blattes,  von  kleinen  Dampfern  ans 
mittels  lauger  Stangen  die  bekannten  Glasballons  mit  ihrer  Leuchtvorrichtung 
in  das  Wasser  bis  zu  eiuer  Tiefe  versenkt,  in  welcher  das  Vorhandensein  von 
Seemiuen  angenommen  werden  kann.  Beim  Schliessen  der  auf  dem  Boote  mit- 
gefOhrten  eldctrischen  Batterie  Inldete  sich  sofort  sin  Erleuchtungskreis,  welcher 
bis  anf  eine  Bntfemnng  von  100  *Y  Tom  Boote  aas  alle  in  demselben  befind* 
liehen  Gegenstände,  somit  auch  die  etwa  vorhandenen  Scemineu  genau  nnd 
scharf  erkennen  Hess.  Leider  sind  Über  weitere  Einzelheiten  dieses  Versuches, 
insbesondere  über  die  Grösse  des  Erleuchtungsdurchmessers,  genaue  Mitthei- 
lungen Qoch  nicht  in  die  Oefi'eutlichkeit  gelangt;  doch  erscheint  der  Umstand, 
dass  die  Yersnchsresoltate  als  ,dnrchans  gegläckt**  gemeldet  wurden,  wichtig 
genug,  nm  die  Anfinerksamkeit  auf  dieselben  hinnilenken. 


VwMT  flttOAnoiitroltppmt.  Diesor  von  9&tam  Banlbiirger,  Hern  1. 
Petersen,  erftmdeiie  Apparat  soll  die  Stellung  des  Ruders  an  Bord  der  Schiffe 

directe  von  dem  das  Commando  führenden  Officier  abhängig,  imä  eine  falf^cho 
Ruderstellung  unmöglich  machen.  Auf  der  Commandobrücke  bofin  iot  sich  eine 
verticale  eiserne  Stange  von  circa  l'/a"  bis  2"  Durchmesser,  je  nach  der 
Grösse  des  Schiffes,  auf  welcher  sich  ein  an  den  Enden  mit  Handgriffen  ver- 
sehenflB  QneraMek  befindet;  so  lange  nnn  dieees  Qaeretflok  qaenehilliB,  d.  h. 
parallel  mit  der  OommaudobrOcke  gestellt  ist,  flbt  der  Apparat  dnrchatiB 
keine  Wirkung  auf  das  Steuerrad  und  dasselbe  kann  wie  bei  jedem  gewöhn- 
lichen Rudor  beliebig  ge«lreht  wridon.    Wird  aber  das  Querstück  der  Stange 
so  gedreht,  dass  es  schräg  zeigt,  (d.  h.  der  eine  Griff  schräg  nach  vorn,  der 
andere  nach  hinten)  so  tritt  sofort  auf  der  Welle  dM  Steuerrades  eine  Hem- 
maag  in  UHrksamkeit,  welche  dem  am  Bader  stehenden  Mann  nnr  gMtattet, 
das  Ruder  nach  einer  Seite  zn  drehen,  während  die  entgegengesetzte  Seite 
gehemmt  ist.    Eine  Glocke  p:ibt  zugleich  ein  Signal,  dass  eine  Drehung  des 
Ruders  angeorduet  ist.  Ein  Irrthum  oder  eine  falsche  Ruderstellung  von  Seiten 
des  Steuernden  ist  somit  bei  dem  Perterseu  sehen  Apparat  vollständig  ausge- 
sehloBsen;  der  Mann  am  Bnder,  falb  er  nicht  das  Commando  Tontandeii  habsii 
aonte,  brancht  einlRch  nur  das  Bad  an  bewegen,  die  Hemmong  lagt  ihm  dann 
sofort,  in  welcher  Richtung  er  drehen  soll ').  Der  Hechanismus  ist  einfach  und 
besteht  bloss  aas  swei  £ammrSdem  und  swei  excentrischen  Hadem  mit  Fallen. 

{n  Weser  Zeittmg.u) 


Verinche  mit  einer  Liohtmatohine ,  System  Brnih,  an  Bord  des 

Inflexible,  —  Ein  sehr  erfolgreicher  Versuch  mit  elektrischen  Beleucb- 
tungs-Apparateu  wurde  vor  kurzem  an  Bord  des  Inflexible  in  Portsmouth 
vorgenommen.  Es  handelte  sich  darnm,  den  Kraftverbrauch  per  Einheits- 
bienner,  die  Kosten  and  den  BIM  des  elektrisohen  Lichtes,  sowie  auch  die 
Brenndaaer  der  Kohlen  festsoatelleii  und  andere  Fragen  praktisch  an  lösen. 

Man  beabsichtigte,  im  Falle  die  7ersuche  befHedigend  ausfallen  sollten, 
das  elektrische  Licht  zu  Masttopp-  und  Positionslichtern  auf  Panzerschiffen, 
sowie  zur  allgemeinen  Beleuchtung  im  dortigen  Arsenale  einzuführen. 

Die  Apparate  wurden  von  der  euglisch  -  amerikanischen  BeleuchtungS' 
geseUschaft  gelieferte  Die  Yersache  dauerten  ununterbrochen  von  9  Uhr  Abends 
bis  5  Uhr  Morgens. 

Zum  Betriebe  der  Lichtmaschine,  welche  sehr  einfach  und  dauerhaft 
construirt  ist,  wurde  eine  Maschine  von  12  Pferdekraft  verwendet 

Der  Hauptsache  nach  besteht  die  Lichtmaschine  aus  vier  entsprecheud 
angebrachten  Elektromagneten  und  einem  Eisennngo  mit  aclit  weichen  Eisen- 
kernen, anf  weldie  je  eine  Inductiousspule  aufgewickelt  ist.  Dadurch,  dass 
der  Bisemring  im  mignotiscbeii  Velde  der  Magnete  bewegt  wird,  entstehen  die 
elektrischen  StrOme. 


•  u  ^'I^ut  ^^n,  dass  die  AfltloBsilhigkeit  dee  StenermdecB  nie  dnreh  eine  will- 
fcttürUche,  vom  Steuernden  onabhingige  Hemmung  in  welcher  Richtung  immer  b^  ^in- 
triehtiTt  weiden  darf,  and  da«  die  Möglichkeit  einer  solchen  Hemmung  von  Deck 
aus  mehr  Gefahna  in  eieh  bergen  dMs,  als  die  Müg^idikeit,  ein  Commando  falsch 
an  verstehen.  Annurk.  d.  Bedaction. 
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Das  Gesammtgewicht  des  bei  der  Maschine  verwendeten  isolirten  Kupfer- 
drahtes  beträgt  800  Pfd.,  das  Gewicht  der  ganzen  Maschine  beiläufig  2200  Pfd. 

Der  zur  Erregung  der  Elektromagnete  uöthige  Strom  wiifd  ^vach.  ent- 
sprechende Sehiliang  der  Drllito  nnd  Cbnmiitining  «inea  ThiUes  des  StroniM, 
der  Maschine  selbst  entnommen. 

Bei  dem  Versuche  wurden  16  Lampen,  welche  im  Maschinen-  und  Heiz- 
raume,  sowie  in  anderen  Räumlichkeiten  des  Schiffes  installirt  waren,  von  der 
Licbtmascliine  gleichzeitig  gespeist.  Der  Erfinder  behauptet,  dass  bei  Steige- 
rung der  Betriebekraft  mit  derselben  Licbtnuwcbine  such  18  Lampen  ohne 
Einbusse  an  Lichtettrke  gespeist  werden  kttnnton.  Die  Beiriebsmasehine 
machte  120,  die  Iiiehtmasehine  (mit  Biemensatrieb)  800  Botetianen  in  der 
Minute. 

Die  Lampen  sind  sehr  einfach  und  enthalten  kein  Räderwerk.  Die  Kohlen, 
welche  durch  Elektromagnete  automatisch  regulirt  werden,  sind  bei  einer  Brenu- 
dsner  ?on  9  Standen  12",  besiehungsweiss  6"  lang.  Wihrend  eines  Zeitranmes 
▼on  18  Standen  ktonen  die  Iiampen  ohne  jede  Nadihilfe  brennen,  da  sobal4 
als  das  erste  Kohlenpaar  verbrannt  ist,  sofort  ein  Bessrfepaar  antomaüfloh  in 
den  Stromkreis  eingeschaltet  und  entzfindet  wird. 

Jede  Lampe  gab  ein  weisses,  ruhiges  Licht  von  2000  Einheitsbrenner, 
und  obwohl  man  keine  Blendgläser  gebrauchte,  wurde  das  Auge  doch  nicht 
im  mindesten  angestrengt. 

Die  Anscbiäfiingskosten  der  Tersnehten  Maschine  betrugen  400  £.  Ob- 
wohl noch  keine  Betriebskosten-Berechnung  vorliegt,  so  wird  doch  angenommen, 
dass  eine  Lampe  pro  Stunde  Brenndauer  nicht  mehr  als  2  d,  kosten  wird. 

Besonderes  Interesse  erregte  bei  diesem  Versuche  die  vergrösserte  Pro- 
jection  der  breoneudeu  Kohlen  auf  einem  Sohirme,  wobei  der  Lichtbogen,  der 
Ximter  o.  s.  w.  sehr  gut  siehtbar  waren.  (ii2Vnms*J|  B. 

FlottengründungS'Frogramm  Dänemarks.  —  Die  danische  Flotte  soll 
naeh  einer  im  Landsthing,  der  ersten  Kammer,  gemachten  Angabe  des  Marine- 
ministers  bestehen  aus:  8  Panxerschiffen,  4  grossen  nngepanierten  Schiffen, 
10  (Korvetten  und  Schonern,  12  Kanonenbooten  mit  schwerem  Geschfltze  und 

30  Torpedobooten  im  Ganzen  aus  64  Fahrreugen,  die  nach  zehn  Jahren  voll- 
ständig vorhanden  sein  sollen.  Die  zu  Neubauten  nüthige  Summe  ist  fär  den 
genannten  Zeitraum  auf  1,700.000  Kronen  jährlich  festgesetzt ;  demnach  werden 
die  jihrliehen  Ausgaben  fSac  die  Flotte  67,  Millionen  Kronen  betragen,  ausser 
den  fttr  Instandhiiltnng  and  Brests. nOth^gin  Snmmen. 


Das  Springen  von  schweren  englischen  Geschützen.  —  Den  nach- 
folgenden, interessanten  .Vrtikol  entnehmen  wir  ihm  Deuts  r  Ii  rti  Ilceres-ZcUung'^ . 
—  Während  der  letzten  Jahre  hat  zu  verächiedeneu  Malen  ein  Springen 
schwerer  eng  lischer  Geschfltie  wihrend  des  Schiessens  stattgefunden,  ohne  dass 
man  bisher  die  Ursachen  dieses  Unglficksfalles  gsnan  ermittelt  hätte.  Die  ▼er- 
schieden sten  Ansichten  sind  darüber  zu  Tage  getreten,  Commissionen  Warden 
zu  Untersuchungen  eingesetzt,  man  schreckte  sogar  nicht  davor  zurück,  ein 
schweres  35  Tonnengeschutz  duroh  Gewalt  zu  spren^'on,  um  aus  der  Art  des 
Zerreissens,  der  verschiedeueu  Art  des  Ladens  u.  i^.  w.  einen  fiückschluss 
anf  die  Ursachen  lishea  sa  Unasn,  welche  das  Springen  des  36  Tobbsii- 
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gtsebütiet  an  Bord  des  Thdvdsrbr  rar  Folge  gebebt  betten.  Ale  im  vorigeii 

Herbste  ein  100  Tonneil-ArmstroiiggeBCbfltK  an  Bord  des  italienischeD  Ki  iegs» 
SCbiffes  DüILiO  sprang,  wurde  von  neuem  die  Aufmerksamkeit  der  Fach- 
männer auf  die  Construction  der  schworen  englischen  Geschütze  gerichtet,  und 
die  Majorität  der  Stimmen  vereinigte  sich  dahin,  dass  der  Fehler,  welcher  dieses 
Springen  veranlasst,  sowohl  io  derOoostraetioii  wieis  toTereinignng  von  Stahl 
nnd  iisen  liege.  Die  artilleifrtiBoben  Kreiie  Englands,  welcbe  nit  den  Behörden 
in  Woolwich  in  enger  Veitindmig  stehen»  haben  eich  allerdings  einer  solchen 
Kenntnis  bisher  noch  immer  verschliessen  wollen,  am  so  mehr  verdient  es 
anerkannt  zu  werden,  dass  jetzt  in  englischen  Ingenieurkreisen  immer  mehr 
und  mehr  die  Meinung  zum  Durchbruch  kommt,  dass  das  ganze  System,  uach 
welcbem  die  schtroien  englischen  Gesehfltie  jetit  eenslndrt  sind,  anf  feUer- 
bfldRen  Gmndsilien  basirt  nnd  dass  es  angeceigt  eei,  mö^iehst  echnell  eine 
Umkehr  eintreten  zn  lassen,  wenn  das  Land  nicht  im  Emstfalle  grossen 
Gefahren  aasgesetzt  sein  soll.  Ueber  das  Springen  der  100  Tonnenkanone 
worden  verschiedene  Theorien  aufgestellt,  und  zwar  wollte  man  einmal  die 
550  Pfund  schwere  Ladung  vou  Fossanopulver  daMr  verantwortlich  machen, 
indem  man  behauptete,  dass  dasselbe  in  kleine  Kdmer  serfalle  nnd  dass 
dadurch  ein  viel  höherer  Druck  entwickelt  worden  sei  als  der  normale,  welcher 
für  diese  Ladaüg  nur  20  Tonnen  per  Quadratzoll  betragen  soll.  Andere 
nahmen  an,  dass  die  Ladung  an  dem  hinteren  Ende  entzündet  worden  sei  und  dass 
dadurch  eine  sehr  hohe  Spannung  erzielt  worden  wäre.  Endlich  wurde  behauptet, 
dass  das  Rohr  schon  an  nnd  för  sich  einen  Fehler  gehabt  haben  mfisse,  dem 
sonst  bitte  es  bei  dem  relativ  sehr  kleinen  Oasdm^  nmnOgliob  sn  Bmeh 
gehen  können. 

Diesen  Annahmen  gegenüber  tritt  jetzt  nun  das  englische  Fachjoumal 
„The  Efigineer^  in  seiner  Nummer  vom  28.  Mai  sehr  energisch  entgegen, 
und  zwar  wird  in  diesem  Artikel  ausgeführt,  dass  der  Fehler  des  Bohres 
eüifhcb  darin  liege,  dass  nm  das  {nnere  Beelenrobr  dne  Ansahl  scbmiada- 
eiserner  Bing»  anljirBadimmpft  seien,  und  dass  dadurch  die  SiMmnonff  nicht 
regelrecht  übertragen  wird.  Der  Sehildzapfenring  und  die  Ringe,  welche  das 
hintere  Ende  des  Seelenrohres  verstärken,  baben  in  der  Längsrichtung  keine 
andere  Verbindung  mit  einander,  als  diejenige,  welche  durch  die  ßadien- 
spaouuog  oder  den  Druck  der  von  aussen  anfgeechrompften  Ringe  hervor- 
gebracht 'wird;  daher  mnss,  um  das  Seelenrehr  in  der  Längsrichtung  xn  ent- 
buiAen,  der  Zng  »erst  von  dem  zweiten  Ring  nach  seiner  inneren  Oberfl&che 
aufgenommee,  dann  auf  die  innere  Fläche  des  dritten  Ringes,  die  etwa  7" 
von  der  Achse  der  Kanone  entfernt  ist,  übertragen,  und  hierauf  an  die  äussere 
Oberfläche  des  zweiten  Ringes  abgegeben  werden.  Der  Druck  wird  dann  endlich 
durch  den  Schildzapfen  auügenommen.  Auf  diese  Art  wird  ein  grosser  Umweg 
geoHMbt,  mn  eine  so  plötslkh  anftrelaiide  Spannnngr  m  Ubertragen.  Bs  eeheint 
daher  wahrscheinlichnr,  dass  das  Bohr  In  dem  zweiten  Bing  fsttgeh  alten 
nnd  die  Längsspannung  direct  von  dem  Rohr  durch  diesen  Ring  auf  die 
Schildzapfen  übertragen  wird,  und  dass  somit  das  hintere  Ende  des  Bohres, 
welches  in  Wirklichkeit  durch  nichts  unterstützt  wird,  den  ganzen  L&ngszug 
aosiabalten  bat  Bs  wird  |edoeb  angenommen,  dass  die  überlappend«!  Alchen 
der  BiBga,  wM»  tbeils  glatt,  theUs  mit  flachen  Ansdrehimgen  verseben 
sind,  dazu  dienen,  den  Längszug  zu  übertragen;  aber  augenscheinlich  bildet, 
—  wie  in  dem  vorliegenden  Falle  sich  auch  gezeigt  hat,  da  die  Ringe  über  ein- 
ander hinrutschten — der  Druck  zwischen  solchen  Oberflächen  einen  zu  uueicheren 
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Factor,  um  sich  daranf  für  die  ITebertragung  einer  Spannung  sa  Twrlassen, 
welche  von  einer  in  ihrem  Charakter  beinahe  explosiven  Kraft  herrührt,  weil 
die  allergeringste  bleibende  Drehung  der  hinteren  Ringe  durch  wiederholtos 
Feuern  oder  das  geringste  Rutschen,  oder  das  Nachgeben  in  einer  Schweissung 
unter  dem  Stois,  bei  der  Botladmig  das  hintere  Bode  des  Bohree  in  der 
Lftngsricbtnng  ununterstützt  lässt.  Ei  ist  nach  Ansieht  der  englischen  Inge- 
nieure für  die  bleibende  Erweiterung  schmiedeeiserner  Ringe,   welche  auf 
stählernen  Rrthren  aufgeschrumpft  sind,  der  Beweis  geliefert  durch  das  häufige 
Unbrauchbarwerden  der  Seelenrohre  von  Woolwichkauonon  in  Form  von  Rissen 
im  Yerbrennimgsraam.    Die  Risse  reichten  in  den  meisten  Fällen  dm-ch  die 
ganxe  Dieke  des  Seelenrohree,  wogegen  dies  nieht  hitte  stattfinden  können, 
wenn  die  umgezogenen  Ringe  sich  nicht  bleibend  erweitert,  die  Seelenrohre 
also  nnunterstüzt  gelassen  hätten.  Der  Grund,  weshalb  Schmiedeeisen  den  Stahl 
unmöglich  dauernd  unterstützen  kann,  liegt  iu  seiner  geringen  Festigkeit  im 
Verhältnis  zu  der  des  Stahls.  Bei  den  Versuchen,  einen  zweckmässigen  Gebrauch 
von  Eisen  in  dem  Anfban  der  Kanonen  sa  machen,  ist  ee  nAthig,  dasselbe 
.  beinahe  oder  gans  bis  in  seiner  Elastieitfttsgrense  schon  beim  Anftichmmpfen 
zu  beanepmchen.  Beim  Abfeuern  der  Kanone  wird  dann  eine  weitere  Spannung 
auf  die  innere  Oberfläche  der  Ringe  ausgeübt,  uud  hierdurch  wird  bei  jedem 
Schuss  eine  grössere  oder  geringere  bleibende  Erweiterung  herbeigeführt,  bis 
dann  endlich  das  Seelenrohr  ununterstüt^it  bleibt  und  entweder  ausgebaucht 
wird  oder  reissi  In  dieser  Weise  ist  die  Erweiterong  des  100  Tennen-Seelen- 
rohres  um  0*09''  oder  0*03"  su  erklären.  Andererseits  ist  es  bei  der  Constraction 
von  schweren  Geschützen  unmöglich,  zwei  so  verschiedene  Materialien,  wie  in 
Oel  gehärteter  Stahl  und  schmiedeiserne  Ringe,  in  gehöriger  Weise  zu  ver- 
binden, und  zwar  deshalb,   weil  der  Grad  der  Ausdehnung  unter  gleicher 
Spannmag  bei  beiden  Metallen  ein  verschiedener  ist.  Man  beklagt  sich  sehr  laut 
aber  die  Unsicherheit  oder  Ungleichmissigkeit  dee  Stahles,  nnd  es  wird  diese 
EigenschafI  als  ein  Grund  für  seine  Ünbrauchbarkoit  zur  Kanonenfabrication 
angeführt,  und  doch  ist  es,  mit  Ausnahme  von  Woolwich-  und  Elswick-Stahl, 
das  einzige  Metall,  welches  für  schweres  Geschütz  gebraucht  wird.  Auderer- 
seits  spürt  man  nichts  von  Unregelmässigkeit,  welche  das  Schmiedeeisen  zeigt. 
Wirlutben  dieselbe  jedoch  in  Mr.  Kirkaldy's  Festigkeitsprüfung  der  Materialien 
der  dxsnigen  Fraserkanone,  welche  beim  Versnchssohiesseo  seraprang  (Yol.  m. 
pag.  334  ff.  „Jbjporl  ef  ]^roetedktg$  of  the  Ordnance  8eUä  CmmUtee^), 
gefunden. 

Festigkeitsprafangan  Ton  schmiedeeisernen  Kanonenringen. 
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Die  Tabelle  zeigt,  dass  die  ElasticittftsglMiiaii  der  besten  Probe  des 
Schmiodpeispns  bei  26.800  Pfund  oder  11 '8  Tonnen  per  Quadratzoll,  und  die 
beste  Bruchbelastung  49.717  Pfund  oder  22*2  Tonnen  per  Quud ratzoll  betrug. 
Die  geringste  Belastung  au  der  Elasticitätsgrenze  der  Proben,  die  von  dem 
Hintertheil  der  Kanon«  Ib  der  Lftngsriehtong  geschnitten  waren,  betrog 
2487  Pftmd  od«r  1  *  11  Tomiai  per  QoadnlioU»  und  da  eine  Spannung  nicht 
gemessen  werden  konnte,  so  ist  die  Brnchbelastmig  durch  dieselbe  Zahl 
gegeben.  Dies  letztere  Eesultat  zeigt,  dass,  ganz  abgesehen  von  der  Annahme 
des  Gleitens  der  Ringe  auf  dem  Seelenrohr,  die  geschweissten  Ringe 
wenig  oder  überhaupt  keine  Widerstandskraft  in  der  Längsrichtung  besitzen, 
«m  dadwÄ  das  Seeltnrolir  an  entlaatao.  Daa  letatere  haan  alao,  wenn  ea 
an  .sich  selbst  nicht  atark  genug  ist,  nm  der  Spannung  su  widerstehen,  über 
aeine  Elasticit&tsgrenze  hinaus  beansprncht  werden,  kann  nachgeben  und 
unbrauchbar  werden  durch  Bruch  eines  Ringes,  oder  kann  einen  Unglücksfall 
durch  Querbruch  herbeiführen,  wie  solches  bei  der  100  Tonnenkanone  geschah. 
Was  die  Verschiedenheit  im  Grad  der  Dehnung  bei  Stahl  und  Schmiedeeisen 
batrilR»  80  leig«!  dieaeHMn  Yeraoelie»  daaa  bei  Spannung  bia  rar  Elastidtftte- 
grenze  des  SchmiadeaiaeM  daa  letatero  Ton  2b^dO%  mehr  Dehnung  annimmt 
ala  dar  StaU. 

Yergleich  dar  Dehnung  Ton  Stahl  und  Biaao. 


Brobeelibe,  gesofaiätteii  ans: 
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Featigkeitapriifnngan  daa  Stahlaoalenrohra. 
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Die  mittlere  Spannung  an  der  Elaaticitätsgrenze  in  der  Längsrichtung 
war  46.930  Pfund  oder  etwa  20  Tonnen  per  Quadratzoll,  wenn  die  Belastung 
allm&üg  eintrat;  bei  piOtaUcber  Belastung,  wie  bei  dem  Ahfeuern  eines  Ge- 
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ichfltzes,  wfirde  dieselbe  Grenze  bei  etwas  niedrigerer  Spannung  erreicht  werden. 
Di«  mitÜeTB  BrnelilMlastaDg  mr  81X00  Pfimd  s=  S6  Ys  Tonnen  per  Qaadni- 
coU.  Die  Festigkeit  des  Probestabes,  weleher  aus  dem  100  lV»mMn-8eelenrohr 

geschnitten  wurde,  ist  als  30  Tonnen  per  Qaadratzoll  angegeben  worden. 
Capitän  Noble  von  der  königlichen  Artillerie  gab  in  seiner  Aussage  vor  der 
THUNDEREE-Untersuchangscommission  die  Widerstandsfahiglceit  der  38  Tonnen- 
kanone  an  verschiedenen  Stellen,  wie  sie  gemäss  den  Begeln,  «welche  in 
Eiswiek  im  Oebnneb  sind",  beredmet  worden  wsir,  und  bieram  kann  gesdhleassn 
werden,  dass  die  tnlässige  Belastung  des  Stahls  mit  15  Tonnen  per  Quadrat- 
soll ans:enominon  wir-i ;  dios  ist  ungeführ  70%'  der  Belastung  an  der  Elasti- 
citäts^^renze ,  wie  sie  oben  bei  allmählich  eintretender  Belastung  angegeben 
worden  ist. 

Hachdem  wir  gezeigt  haben,  dass  der  Yersnch,  das  BtaUrolir  dimh 
eebniedeeiseme  Ringe  m  nnterstfltiMi,  vergsUieb  ist,  Ueibk  mar  voA  ibrig 

festzusteUen,  welebes  die  Festigkeit  des  Stelentohres  allein  in  det  Linga- 
ricbtunp:  war,  um  mit  der  Behauptung,  das.s,  wenn  das  letztere  gesund  gewesen 
würo.  kein  Reissen  bei  einer  Spannung  von  20  Tonnen  per  Quadratzoll  hätte 
stattünden  können,  aufzuräumen.   Die  bezGglichen  Querschnitte  sind  die  fol- 
genden: Seelenrobr:  i]iB8ererDiirebme88er29'ö",  Queracbnitt  688*4  Qnadnt- 
soU ;  Yerbrennugannm»  äoaseier  Dorebmesser  19*7",  Qnersehnitt  306*3  Qoap* 
dratzoll;  Differenz  der  Querschnitte  dee  Metalls  im  Seelenrohr  S7t'l  Quadrat- 
zoll. Ein  Längsdruck  von  20  Tonnen  per  Quadratzoll  auf  den  Querschnitt  des 
Verbrennungsraumes  (306 '3  Quadratzoll)  wQrde  bei  gleichmässiger  Vertheilung 
fiber  den  Querschnitt  des  Seelenrohrs,  nämlich  371  1  Quadiatzoll,  durch  eiu- 
&ebb  tliYiaion  eine  Bean^^KArochüng  tob  16*2  Tonnen  per  QuadratBOll  ergeben, 
oder  1*2  Tonnen  fiber  die  zulässige  BehMtai^f  ^  Stahls  „gemäss  dsn 
Kegeln,  welche  in  Elswick  im  Gebrauch  sind".  Bs  ist  aber  klar,  dass  diese 
Belastimg  nicht  gleichmässig  vörthrtlt  sein  kann,  und  awar  am  grössten  sein 
muss  auf  der  inneren  Oberfläche  des  Verbrennungsraumes,  Die  grösste  Bean- 
spruchung an  dieser  Stelle  ist  der  Theorie  nach  1  - 14  Mai  dem  specifischen 
Drock,  oder  4Zfi  grösser  als  die  mitttere  Belastung,  so  dass  die  Mbnmalbftao- 
sprucLung  2^**8  Tonnen,  oder  7*8  Tonnen  Aber  jener  liegen  würde,  welche  durch 
die  oben  angeführten  Regeln  für  zulässig  erachtet  wird.  Nach  denselben  Regeln 
ergibt  sich  die  Widerstandsfähigkeit  der  100  Toniienkanone  in  der  Richtung  des 
ümfanges  im  Verbrennungsraum  d*art,  dass  sie  eiuem  Druck  von  22*  2  Tonnen 
per  Qaadtatioll  gewachsen  ist.  Die  Elasticitätsgreuze  kleiner  ProbeBtftefce  TOb 
8taKl,  "m  muit  in  Oel  abgeltecbt  werden,  sMigt  bis  n  88  oder  80  Tinneb 
per  Quadratzoll.   DagSgöh  idt  das  Mittel  der  Probestäbe,  wdehe  ans  deti 
9zölligen  Rohr  geschnitten  wurdeh,  Wie  soeben  angeführt,  nur  21  Tonnen  per 
Quadratzoll.  Bei  den  Vorderlader-Seelenröhron  wird  das  hintere  Ende  in  Folge 
mangelnder  CircuUtion  in  dem  Oel  durch  den  Process  des  Ablöschens  am 
wttii^stflii  TeilXfsaeri   Dmt  BinfliiBB  dea  Ablöschens  ist  zwdfellea  mIm  der 
Oberflftche  am  grOaaten,  so  daaa  bei  einem  dicken  llobr,  Hie  den  18^  die 
100  Tonnenkanone,  der  innere  Theil  der  Masse  sehr  wenig  stärker  sein  konnte, 
wie  er  im  unabgelöschten  Zustande  dort  war.   Dazu  kommt,  dass,  wenn  das 
Seelenrohr  im  Oel  abgelöscht  worden  ist,   ehe  der  Verbrennungsraum  aus- 
gebohrt wurde,  wie  es  bei  einigen  dieser  Oeschatse  in  der  That  geschehen 
is^  der  ffiDflUta  des  WbgfMbmena  ▼<»  einen  gtnian  Seit  MMlaiirke  auf 
den  Umfang  der  benttla  geb&Heten  Bohrung  das  8eal«Hrobr  gataz  beftrftehtlieli 
aeb«8ob«n  wfli8a^  gtiade  In  d0ni(j«iige&  Tbäl,  m  Widatstandiflftigtaiit  an 
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meisten  nothweudig  ist.  Da  die  ftuckbelastung  der  Probest&be  ans  dem 
9zülligen  Rohr  im  Mittel  36 '/g  Tonnen  per  Quadratzoll  beträg^t  und  die  ans 
dem  100  Tonnenseelenrohr  geschnittenen  Stäbe  'A6  Tonnen  ergaben,  so  folgt 
daraus,  dass  die  EUasticitätsgreuze  Mhr  anuälierud  dieselbe  sein  wird/iUämlich 
91  T^mieii;  wenn  man  diese  ZbU  Ar  dM  100  Tonnenseelenrohr  annimmt, 
80  ist  die  liOelisle  Gaaspasnong,  TOn  der  man  erwartoB  Imii,  daae  ea  die- 
BOlbe  bei  wiederholter  Belastung  und  ohne  Unterstützung  in  der  Längsrioli» 
tnng  aushalten  wird,  21  dividirt  durch  1  14  =  18*4  Tonnen  oder  1'6  Tonnen 
weniger  als  diejenige,  welche  dem  Druck  der  verwendeten  Ladung  entspricht. 
Die  ofßcielle  Zeichnung  zeigt  auch  eine  scharfe  £cke  au  dem  PunJci,  wo  das 
Bohr  gerisaea  ist,  ninJich  an  der  Basis  das  fordetwi  Koiraa.  Soleba  Bokan 
sind  eine  Ursache  der  Schwftche,  md  aie  mdgen  in  diesem  Fall  an  dam 
Unglflcksfall  beigetragen  haben.  Aber  abgesehen  davon  darf  man  annehmen, 
dass  das,  was  oben  angeführt  wurde,  ausreichend  ist,  um  nachzuweisen,  dass 
das  Eeissen  des  100  Tonneugeschützes  sog^  bei  dem  sehr  massigen  Druck 
Ton  21  Tonnen  per  Qnadratzoli,  wenn  derselbe  häufiger  eintrat,  sehr  wohl 
arklirlich  ist»  und  dass  daa  Bsiasan  follsttedig  aof  Bachanng  der  Mder- 
hafkan  Cronatnmtion  za  setzen  ist,  da  keine  hinlänglichen  Vorkehrungen  ge- 
troffen waren,  iim  den  Läogszug  zu  übertrugen.  Das  Mittel  zur  Abstellung 
dieses  Uebelstaudes  würde  nicht  darin  zu  suchen  sein,  die  nöthige  Stärke 
durch  Yergrösserung  der  Dicko  des  Seelenrohres  zu  erreichen,  was  aue  ver- 
aehiedenen  Gründen,  namentlich  bei  sehr  grossen  Seelenrohten,  nickt  an 
ampMlsn  wfaa;  aoadeni  nalmakr  darin,  daa  kintare  Bada  daa  SaelaDrokraa 
durch  ein  zweites  Bohr  und  einen  Mantel  aus  gleichem  Material  an  ver- 
stärken, und  bei  einem  Hinterladergeschütz  den  Verschlussmechanisraus  in 
diesem  zweiten  Kohr  anzubringen.  Das  letztere  Kohr  sollte  so  weit  nach  vorn 
reichen,  um  den  Schildzapfen  aufoehmeu  zu  können.  Daa  Seelearohr  würde  auf 
diasa  Weise  &at  voilsttaidig  m  dem  L&ngszug  eatlastat  iwden  nnd  wArla 
der  Tangaatialapaannng  miterworfen  aein;  da  ea  jedoek  aiaoli  in  ftasaadar 
Weise  aussen  dnrch  den  Mantel  uoterstnüt  würde,  so  könnte  keine  Erwaita- 
mng  oder  Ausdehnung,  deren  Folge  Risse  sein  würden,  stattfinden.  Was  die 
Anwendung  dicker  Seelenrohre  betriü't,  so  ist  es  höchst  merkwürdig,  dass  bei 
den  Woolwich-Hinterladgeschützen  die  Tendenz  dahin  ging,  die  Dicke  des 
Stakirokres  auf  ein  Mtnimim  an  rednoiren,  wSkrend  in  den  oe^en  Bintariad- 
kanonen  desselben  Etablissements,  ebenso  wie  in  den  neuen  ConstnurtiaMn 
der  Armstrong'schen  Geschütze,  welche  seit  Juni  1878  in  Shoeburyness  pro- 
ducirt  wurden,  dicke  Seolenrohre  zur  Anwendung  gokommeu  sind,  welche  den 
Yerschlussmechanismus  aufnehmen.  Die  Adoption  dieser  Construction  ist  ohne 
Zweifel  darauf  snrückzuführen,  dass  es  nüthig  ist,  stieng  an  dem  System  dar 
Barittgmig  ÜMtanhalteD.  Dagegen  kakan  Er  npp  und  die  fraasflaiBokaA  BakOrdan, 
welche  beide  grosse  Erfahrung  in  der  Construction  von  Hinterladnngskanonen 
haben,  das  dicke  Seelenrohr,  welches  selbst  den  Yerschlussmechanismus  aufnimmt, 
verhis^sen  und  wenden  jetzt  dünne  Seelenrohre  an,  indem  sie  den  Verschluss- 
mechanismus in  den  Mantel  oder  das  zweite  Rohr  verlegen,  welches  das  hintere 
Ende  dea  inneren  Seelanrohraa  iwMAk 

Ana  den  TOiatakenden  AnaflUkmogan  iat  dentlick  an  aeken,  via  daa 
Miastrauen  gegen  das  jetacige  enc^iaoka  Geachfitzsystem  auch  in  den  Kreisen 
der  englischen  Ingenieure  immer  weiter  um  sich  greift.  Die  Kritik  ist  auf 
Grund  so  unwiderlegbarer  Thatsachen  geübt  worden,  dass  wir  derselben  kaum 
noch  etwas  hiozuzufügeo  brauchen. 
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Stapellauf  der  kais.  rnssiichen  Jacht  LiVADIA.  —  Am  7.  Juli  I.  J. 
fand  auf  der  Werfte  der  Messrs.  John  Eider  and  Oo.  ta  Govan  bei  Glasgow 
der  Stapellauf  der  Jacht  LlVADlA  statt. 

Eine  allgemeine  Beschreibung  dieses,  nicht  nur  in  Bezug  auf  die  pracht- 
voll aoflgestattote  innefe  Einriehtong,  sondnii  gani  beecmders  Tom  naatiidi- 
teohniMdMO  Standpunkte  ans  höchst  interessanten  SeUffes  bi-achtcn  wir  bereits 
im  vorigen  Jahrgange  unserer  nMittheilungenu,  pag.  682.  Es  liegt  uns  auch 
eine  detaillirte  und  mit  Zeichnungen  illustrirte  Beschreibung  der  Jacht  und 
ihres  Constructionssystemes  vor,  die  jedoch  wegen  Kanmmangel  in  diesem  Hefte 
nicht  mehr  Aufiiahme  finden  kann.  K. 

Von  der  deutschen  Marine.  —  Revolvergeschütee  für  die  deutschen 
Kriegsschiffe,  Ein  Kieler  Correspondent  der  „  Weser  Zeitung"  berichtet,  dass 
fir  die  k.  deutsche  Marine  noch  im  Laufe  des  gegenwärtigen  Etatjahns  eins 
gitesere  AmaU  von  BerolTefgeschUfeMn  als  Bestflefcong  der  Hochaee-  und 
KUstenschilfe  angeschafft  werden  wird.  Das  Bevolvergeschfltz  wird  von  der 
Firma  Krupp  geliefert;  dessen  Modell  soll,  wie  die  Correspondenz  besagt, 
„den  englischen  (Gatling  und  Nordenfeit)  und  der  Hotchkiss  Revolverkanone 
nachgebildet  sein".  Jedes  Hochseeschiff  wiid  mit  mehreren  dieser  Kanonen 
armirt  werden,  an  den  ganaeii  Horisont  hestnieheii  an  ktasn. 

Uebimgm  des  SoMädUeorpi  hei  IdmdmgemMUhem,  üel»er  die  Thitig- 
keit,  welche  das  Sanit&tscorps  bei  den  Bootslandungsmanövern  in  den  Flotten- 
übungen entwickeln  soll,  bringt  die  Kieler  Zeitung  Folgondes:  Die  Sani- 
tätsboote, welche  vor  ihrer  Aussetzung  genau  an  Bord  eines  jeden  Schiffes 
von  dem  Assistenzarzte  inspicirt  worden  sind,  folgen  den  formirten  Landungs- 
booten und  haben  wieder  die  Transportboote  Ar  die  Verwundeten  hinter  sich. 
Die  Sanitllsboote  stehen  nnter  Leitung  des  ältesten  Stabsantes  des  Geschwaders 
und  werden  von  Matrosen  bedient  und  von  einem  Officier  geföhrt.  Der  Chef- 
arzt befindet  sich  im  Boote  des  Commaudanten  des  Landungscoi'ps.  Das  ganze 
Personale  des  Sanitätscorpe  trägt  die  Neutralitätsbindo  am  linken  Oberarme; 
die  Bedienungsmannschaft  der  Sanitätsboote  und  der  zu  ihrer  Leitung  eoa^ 
mandirte  (MBcier  führen  dieselbe  nicht  Am  Heck  dieser  Boole  weht  die 
Neutralitätsflagge;  der  Bug  ftthrt  das  rothe  Kreuz  im  weisen  Felde.  Die 
Aerzte,  welche  zum  Landongscorps  commandirt  sind,  führen  ein  Notizbuch 
und  ein  chirurgisches  Besteck,  die  Lazarethgehilfen  eine  Tasche  mit  Verband- 
mitteln, eine  Yerbandtasche  und  eine  mit  Wasser  resp.  Limonade  gefüllte 
Labeflascho;  die  Xrankonträger,  wekho  ebeoMs  Verbaadmittel  bei  sieh  ftthren, 
sind  anassrdsm  noch  mii  «ineai  scharfen  Hesser  snm  Anfsdmsidsn  der  Klei- 
dungsstücke ausgerüstet.  —  Nachdem  die  Boote  gelandet  sinl,  ihre  Mann> 
Schaft  ausgeschifft  und  oi^anisirt  haben,  schaffen  die  K ran ktMi träger  die 
Sanitätsausrüstung  an  das  Land.  Den  abrückenden  Mannschaften  folgen  Ab- 
theilungen von  Krankenträgem  mit  schnell  errichteten  Tragbahren,  die  von 
emem  Assistensarste  begleitet  werden;  dieses  Tiigercorps  ftthrt  ein  Offieisr. 
Vorher  noch  ist  von  dem  Ck)mmandanten  des  Landungscorps  eine  Oertlichkeit 
zur  Etablirung  des  Verbandplatzes  bezeichnet  worden.  Der  zurückbleibende 
Chefarzt  mit  seinen  Assistenzärzten  lässt  nun  die  SanitätsansrOstungsgegen- 
stände  nach  di^em  Platze  bringen  und  richtet  die  Verbandstelle  ein;  die- 
selbe ist  ebenfalls  durch  die  Nentralitätsfiagge  geschützt.  Hat  der  Platz  nicht 
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den  genOgenddn  otttriMmi  Schutz,  so  werden  Qber  ihm  anf  Badem  und 

Bootsbakeu  Sonnensegel  ausgespannt.  Die  aus  dem  Gefechte  getragenen  Yennin- 
deten  erhalten  hier  den  ersten  festen  Verband  und  werden  auf  Tragen  von 
dieser  Verbandsielle  nach  dem  Strande  zu  den  Transportbooteu  gebracht. 
Kit  bl4MB«ii  Ftlmtn  M«n  die  KnokrawirtBr*  mit  hochgehaltoaai  Hlate 
iwiBolMi  di«  voll  dM  BedknoagBrnannsohAfleii  dar  Tnusporlbooto  hoflligdio« 
WiMii  Tngetäbe  und  tragen  so  die  Tragen  mit  den  Yerwnndeten  langseite 
des  Transpoi-tsbootes,  wo  sie  von  den  inzwischen  hineingestiegenen  Bediennngs* 
mannfichaften  in  Empfang  genommen  werden.  Diese  Transportbooto  baben  fSr 
ihren  Zweck  eine  besondere  Einrichtung,  mit  welcher  sie  schon  an  Bord  ihrer 
Sdiiffe  Tenehen  wordoi  sind  ind  weUii  sptter  andi  wieder  beeeitigt  werden 
kann.  Dieselben  sind  stets  grOesere  Beete ;  gewöhnlidi  werden  diej  Barkassen 
SQ  solchen  hergerichtet.  Bei  einem  voraussichtlich  grösseren  Gefechte  werden 
die  Boote  gewöhnlich  mit  einem  Deck  zur  grösseren  Hälfte  versehen,  auf 
*  welchem  die  Tragplanken,  die  zur  Aufnahme  der  Kraukenkojen  dienen,  der 
Quere  nach  za  stehen  kommen.  Die  za  dieeer  Henrichtung  vorher  weggenom- 
mene DoUberd  der  Boote  wird,  aobnld  die  KrankoBkojen  Aber  BeOen  anf  die 
Tragx>Ianken  geschoben  sind,  wieder  in  einzelnen  Theilen  eingraetztund  dadurch 
den  Tragplanken  der  nöthige  Halt  verschafft,  üeber  das  Boot  wird  gewöhnlich, 
wenn  die  Witterung  es  gebietet,  noch  ein  Sonnensegel  zum  Schutze  der  Kranken 
gespannt.  Wenn  die  Schiffe  nun  in  nicht  za  grosser  Entfernung  von  dem 
Strande  verankert  liegen,  werden  die  Krankenboote  vermittels  einer  LeiM  sn 
dieaeiben  heraageiogen,  im  die  Sraeblltteraaf  sn  erspeoren,  welche  dnreh  das 
Bndem  unvermeidlich  ist ;  aademfaUa  •  werden  sie,  wenn  selbst  auch  ein 
Schleppen  durch  eine  Dampfbarkasse  ausgeschlossen  ist,  zu  den  Schiffen  hin- 
über gerudert.  Hat  das  Krankenboot  das  Schiff  erreicht,  so  werden  die  Ki-anken 
vermittels  eines  Krankenstuhls  an  Bord  gehisst,  durch  die  Luke  in  das 
Zwiaehendeek  wieder  hinabfelassen  nnd  dem  Lawrath  tbergeben.  Sobald  die 
Abtheilnngen  dea  Landnngecorps  eich  zum  Bfickmaraehe  wieder  gesammelt  nad 
die  Landungsstelle  erreicht  haben,  wird  zunächst  die  Sanitätsansrüstnng  in 
die  Boote  gebracht ;  das  Sanitätspersonal  schifft  sich  in  die  Sanitätsboote  ein, 
welche,  nunmehr  gedeckt  von  den  Booten  der  Landungsmannschaften,  voraus 
dem  Geschwader  entgegcnfahreu  und  von  diesem  zuerst  aufgenommen  werden. 

Paneerthürmc  enr  Befestigung  der  deutschen  Küste.  Die  für  das 
laufende  und  die  nächsten  Jahre  in  Aussicht  genommenen  Panzerbauten  behufs 
Befestigung  der  oberen  preussischen  Küste  beziehen  sich  auf  Hartgussdreh- 
thtime«  Abgesehen  von  den  DsekplitteD  dsr  TbArme  kemmt  nnr  der  Hurt- 
gBBB  snr  Anwendang,  da  die  SeUeasversoehe  des  vorigen  Jahres  anf  dam 
Krnpp'schen  Schiessplatze  bei  Meppen  dessen*  bessere  Geeignetheit  zur  Pan- 
semng  der  Küstenbefestigungen  als  das  Walzeisen  erwiesen  haben.  Die  Panzer- 
thürme  werden  ihren  Haupttheilen  nach  aus  drei  Stücken  bestehen;  nämlich: 
der  Kuppel,  dem  Schutzpanzer  und  dem  Unterbau.  Die  Kuppel  wird  von  ver- 
■düsdenen  Segmenten  gebildet»  die  eine  dudiachnitaiehe  Skixfc»  von  500^ 
baben;  der  Säiutq»nser  wird  ebenfidls  nach  dem  Segmentsystem  gebildet  ssin 
nnd  das  Mittelstflck  des  Thurmes,  seine  Wände,  die  den  Bedipnungsraum  des 
Oeschfltzes  umschliessen,  schützen;  der  Unterbau  schliesslich  wird  eigentlich 
doppelt  vorhanden  sein,  insofern  als  ein  fester  Mauerunterhau  den  schmiede- 
eisernen Unterbau  des  Thurmes  selbst  erst  aufnehmen,  ihn  also  vermittels 
gawisBsr  Merhanismea  ttagan  wird.  Dia  15%»-3taUkaMs  ist  in  dam  Cton« 
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strnctionsdepartement  der  Admiralität  zur  Arminmg  vorgeschlageD  worden, 
doch  ist  damit  ein  schwererer  Kaliber  noch  nicht  ansgeschlossen.  Einzelne 
Thürme  sollen  zwei  Geschfltze  zur  Armimng  bekommen,  deren  Bediraung  in 
keiner  Weise  zosammenh&ngt  und  die  su  gleich«  Zeit  ihr  Feuer  abgeben 
UuMii.  Man  will  eiMn  üntenehiad  unter  den  FAnterthflnieB  nech  iaeeferM 
machen.,  als  diejenigen,  welche  tn  Flussmandnngen  oder  wkhtigen  anderen 
Punkten,  wie  an  Flussübergängen,  aufgestellt  werden  sollen,  so  eingerichtet 
sein  werden,  dass  das  Auswechseln  der  Geschütze  sammt  ihren  Laffeten  im 
Falle  ihrer  Zerstörung  oder  wenn  eine  schleunige  Beparatur  sich  uöthig  erweist, 
die  im  Thurme  niokt  aniflllurbar  iit,  Bftdh  rfiekwlrts  gesohfliMi  kami,  wfthread 
die  aif  erbabeaeii«  die  8te  bekeRMbeaden  Pukteii  der  Xfiite  aidkiitetteadeii 
Thfirme  derartig  in  ihiem  Unterbau  constmirt  werden  eeUen,  daas  das  Aea- 
wechseln  der  Geschütze  resp.  des  Geschützes  nach  nnten  hin  vollzogen  werden 
kann.  Die  Geschützrohre  reichen  nnr  circa  300%»  durch  die  Scharten,  ver- 
hindern aber  dadurch  genügend,  dass  die  Bödieaungsmannschafteu  durch  die 
MeMttBB  dM  SehDües  ni  leiden  haben.  Da  daa  GeeehMi  nack  abgefenartam 
Sdunee  nielit  TttOig  in  den  Thurm  nrtckiahren  kann,  igt  aocli  die  MOgiieb- 
keit  anH^eflchloBsen,  dass  sich  im  Thurme  die  aus  der  Geschützmflndnng  kom- 
menden Banchmassen  ansammeln.  Die  Drehung  des  Thurmos  erfolgt  im  Innern 
durch  Menschenkräfte  und  zwar  so  schnell,  dass  es  dem  Feinde  kaum  möglich 
werden  dürfte,  die  Scharte,  durch  welche  das  Geschützrohr  blickt,  zum  Ziele 
m  «Iklen.  FQr  den  Fall,  daea  ea  einmal  niekt  gelingan  aellte,  den  Tkarm 
nach  abgegebenem  Sckoaee  schnell  ana  der  gegebenen  Siektang  in  dieken  nnd 
somit  leicht  ein  Qeschoss  in  tlie  vom  Geschützrohr  nicht  ganz  ausgefüllte 
Schiesscharte  dringen  könnte,  werden  noch  im  Innern  der  Thürme  um  die- 
selbe herum  besondere  Vorrichtungen  angebracht  werden,  welche  die  Wirkung 
eindringender  Geschosse  bedeutend  abnokwlchen  dtrften.  Die  Panzarthflrme 
«dien  in  der  HaHgoaafkbrik  deaHerm  Qrn aen  in  Magdebnrg  keigeeteUt  vitden. 

Torpedo-  u-nd  Sceinincnr  er  suche  in  der  Kieler  Bucht  und  Sprengung 
des  Ea^ernschiffes  Bahbakossa.  —  Am  2ä.  Juli  d.  J.  fanden  in  der  Kieler 
Backt  Uebnngen  der  UatroeenartiUene  vdi  Seeminen  nnd  SckittHllbangin  ait 
Fiscbtorpedos  statt.  Erstere  bestanden  aus  dem  Legen  und  AafiuÄnien  der 
Minen,  sowie  dem  Angriff  mit  einer  Stossmine;  die  furchtbare  Wirkung  der 
letzteren  Waffe  xeigte  sich  in  den  Folgen  ihrer  Explosion,  durch  welche  das 
Wasser  in  Gestalt  einer  riesigen  Wolke  bis  zu  einer  Höhe  von  ca.  27'  ge- 
schleudert wurde.  An  das  Schiessen  mit  Fiaektorpedos  gegeu  Scheiben  schli»sä 
dek  daa  Scbanapiel  der  ZentOmng  dea  in  der  Wieker  Bockt  ftrankerten  alten 
Easernsckiffsa  BarbabosBA,  ebnlbUa  durch  Fischtorpedes,  aber  Termittels 
des  ünterwasserlancirapparates.  Es  wurde  zu  diesem  Itaafiver  der  grosse  Tor- 
pedo von  19'  Länge  gewählt ,  der  mit  einer  Sprengladung  von  250  Klg. 
Schiessbaumwolle  gefüllt  war.  Torpedoboot  Ziet£N  lancirte  diesen  Torpedo, 
nachdem  ea  dem  Babbabossa  mit  Toller  Fahrt  auf  400  *y  nahe  gekommen 
WKt  nnd  traf  daa  Oaaamadkiff  atenerbord  am  Bog.  üntir  taatem  Gekmebn 
wirkte  hier  die  furchtbare  Waffe,  riss  ein  Lei^  Ten  circa  fß*  im  Qnadrat  und 
schleuderte  ihre  Gase  mit  den  eingedrungenen  Wassermassen  und  dem  zerschmet- 
terten Holze  bis  zu  einer  Höhe  von  ca.  50'  iu  dichter  Mischung  in  die  Luft; 
der  grosse  üumpf,  gewaltig  erschütteri,  neigte  sich  sofort  backbord  über  und 
venank  —  mit  dem  Buge  MSt  bia  an  die  Behling,  ohne  jedoch  bis  auf 
den  Qinnd  in  ainkan»  Dar  -Teiyedo  katte  nnek  den  angeeloUtan  Beneknon^ 
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eine  OMehwhidigkeit  Ton  99  Knoten  eotviobaH*  —  Die  Sehi6nlMHUDW(^  b*- 
wUirt  iicli  bfi  den  Fischtorpedos  torzflglich;  die  Proben,  mlehA  maii  nit 
diesem  Sprengmaterial  in  Dentscbland  bezüglich  seiner  Eraftäasserung,  seiner 
Gefahrlosigkeit  bei  der  Laborirung  und  seiner  chemischeil  BeeUndigkait  unter« 
nominen  hat,  haben  nur  gftnstige  Besoitale  ergeben. 

nWßser  Zeitung.» 

Torpedoboote  flir  versohiedene  enrop&ische  Flotten.  —  1.  Für  die 
englische  Marine.  Zwei  neue  Torpedoboote  2.  Classe,  Nr.  64  und  65,  bei  Messrs. 
Thornycroft  aud  Co.  in  Chiswick  erbaut,  haben  vor  kurzem  inStokesBay  die  Probe- 
fahrt gemacht.  Sie  erreichten  die  aussergewöhnliche  mittlere  Qeechwindigkeii 
Ton  17*3  QDd  17*64  XnotoB  aa  d«r  Meile,  Mithin  aanllMningiweiio  4i«  Ge- 
schwindigkeit der  Boote  1.  Classe,  d.  h.  der  LiOHTNlNGhCIasse.  Die  contraofc- 
lich  bedungene  Fahrtgeschwindigkeit  war  IB'/g  Knoten;  um  jedoch  mit  diesen 
kleinen  Booten  dip  grösstmögliche  Leistung  zu  realisiren,  hat  sich  die  Admi- 
ralität bereit  erklärt,  den  Erbauern  der  Boote  für  jede  Viertelmeüe,  die  sie 
Uber  die  bedungene  Aniahl  lorflcklegen  weiden,  900  £  eis  Pvlmie  n  beeiUen. 
Da  eines  der  in  Bede  stehenden  Boote  V/^,  das  andere  aber  9  Meilen  mehr 
lief,  ernteten  die  Messrs.  Thornycroft  das  nette  Sflmmchen  von  2800  £,  and 
da  sie  för  zehn  Boote  dieser  Classo  don  Contract  nnter  denselben  Bedingfungen 
abschlössen,  dürfte  die  Gesammtprämie  eine  bedeutende  Ziffer  aufweisen.  — 
Um  diese  ausserordentliche  Geschwindigkeit  zu  erreichen,  ist  es  gerade  nicht 
abflolnt  nOthig,  daas  die  Maschinisten  and  Heiser  gleich  den  Jockeys  bum 
Pferderennen  abgewogen  werden ;  die  Boote  sind  jedoch  so  genau  centrirt,  daai 
f&r  die  Probefalirt  im  Maximmn  9  Tonnen  Zuladung  gestattet  wurden. 

2.  Für  die  framösieche  Marine.  —  Die  französische  B^ierung  hat  auf 
der  Werfte  zu  La  Seyne  eine  Anzahl  Torpedoboote  bestellt,  die  mit  Whitehead- 
Torpedos  armirt  werden  sollen.  Diese  Boote  sind  28*7  lang,  3-60*V  breit 
und  1  •  50  *7  im  ßaume  tief,  haben  1  70  *y  mittlere  Tauchung  and  33  Tonnen 
Deplacement.  Der  Bootskörper  ist  aus  8—5%  dicken  StahlMechen  hergestellt. 
Die  Scylindrige  Hoch-  und  Niederdruck-Hammermaschine  soll,  bei  2  Q  %  Heiz- 
fläche, 500  PferdekraA  indiciren.  Ein  Ventilator  führt  den  Kesseln  und  den 
unteren  Bootsräumen  die  nöthige  Luft  zu.  Vorne  ist  ein  Schutzthunn  für  den 
Commandanten  und  den  Steuermann  aufgestellt,  und  mit  dem  Commando- 
apparate  etc.  ausgestattet.  Bei  den  Probefahrten  sollen  die  bereits  fertigen 
Boote  eine  Gesdiwindigkeit  Ton  19— SK)  Meilen  realisirt  haben. 

B,  FQtr  die  ÜtMmktM  MaHm,  —  Die  Messrs.  Tarrow  and  Co.,  Poplar» 
haben  ein  21  Vt  Khotsn  Imftndes  Teipedoboot  flBr  die  italienische  Begienmg 

eben  ToUendet.  Dieses  Boot  gleicht  im  allgemeinen  den  Fahrseogen  des  Lioht- 

NIN€J-Typ  der  engl.  Marine,  ist  jedoch  mit  einem  Rammbug  und  nahe  am 
Heck  mit  zwei  Kauchfängen  versehen.  Die  Eigenthümlichkeit  dieses  Bootes 
besteht  darin,  dass  die  Bauchfäuge  au  den  Schiffsseiten  installirt  und  zum  Um- 
klappen eingeriditst  sind,  so  dass  Baaeh  und  Fnnkso  direote  in  die  Sse  ge- 
leitet werden.  Die  letzterwähnte  Anordnung  wurde  eingefährt»  un  das  in  FShrt 
befindliche  Boot  so  lange  als  möglich  dem  Auge  des  FeiDdo5;  zu  verbergen.  Der 
Erfolg  eines  Angriffes  hängt  hauptsächlich  davon  ab,  dass  das  Torpedoboot  nicht 
frülier  entdeckt  werde,  als  bis  es  entweder  seinen  Torpedo  angebracht  hat, 


Digitized  by  Google  ' 

i 


&&0 

oder  80  nahe  an  den  Feind  gekommen  ist,  dOvSS  demselben  nicht  mehr  die 
nöthige  Zeit  erübrigt,  um  sich  in  Vertheid ignngszuatand  zu  setzen.  Hat  das 
Boot  einen  fixen  Baucbfang,  so  wird  es  sich  bei  T^e  durch  eine  Bauchsäoie, 
di«  mit  frahir  ddiibar  wird  tb  dar  Körper  des  UiiiiMi  Mnenges,  and  bei 
Hacbt  duGh  das  AnfirarfeB  hell  lodernder  Fanken  bemerkbar  machen.  Und  da 
auch  das  elektrisohe  Licht  den  Baach  sogleich  und  zwar  als  solide  Masse  er- 
kennen Iftsst,  so  ist  das  System  der  verticalen  Rauchfänge  för  Torpedoboote 
absolut  verwerflich.  Man  sagt,  dass  die  von  den  Messrs.  Yarrow  auf  dem 
italienischen  Boote  adoptirte  Installiruogsart  der  Bauchfänge  aller  Anforderung 
•ntspriehty  •  da  man  Mtere  den  Umstftoden  nach  entweder  Yertical  ateHeo, 
halb  imklappeii  oder  endlieh  gans  in  das  Waaeer  eintauchen  kann« 

4,  Für  die  mssMe  Jlarme.  —  Die  Finna  Tairow  A  Oo.  hat  fir  die 

russische  Begierang  eine  Anzahl  grosser  Toipedeboote  zu  bauen«  die  22  Knoten 

laufen  sollen  und  auf  denen  man  diverse  neue  Constructionen  und  Einrich- 
tungen installiren  will.  Diese  Boote  sollen  fOr  die  Flottenstation  im  Stillen 
Ocean  bestimmt  sein.  »rtmes.u 


Eine  italienische  Expedition  naoh  dem  SfldpoL  ^  Die  Italiener 
streben  in  neuester  Zeit  ein  Ziel  an,  deeeen  Brreichong  die  Hoffnung  nnd  der 
Ehrgeiz  der  Nation  mit  Ungeduld  erwartete,  nnd  dieses  Ziel  ist  die  Entdeckung 
des  SQdpola  oder  xnm  nUndeaten  die  Beechiffong  der  denselben  nmgebenden 

Gewässer. 

Der  italienische  Schifibffthnrich  Bove  hat  bereits  dem  Marineministerium 
ein  bezägliches  Project  vorgelegt,  welches  von  demselben  im  Principe  günstig 
beurtheilt  wurde,  wenngleich  die  Frage  der  flnaniiellen  BelhiUb  des  Staates 
insolange  verschoben  bleiben  muss,  bis  das  Ergebnis  der  zu  diesem  Behnfe 
za  unternehmenden  freiwilligen  Sabecription  im  Lande  bekannt  geworden 
sein  wird. 

In  der  vor  .kurzem  vom  Schiffsfahnricb  Bove  und  dem  Comondatore 
Negri  TerOflbntli6hten  Brosehflre  wird  das  Project  einer  italienischen  ant- 
arktischen Expedition  niher  besprochen,  ans  welchem  m  entnehmen  ist,  dass 

die  Expedition  die  Exploration  der  nm  den  Sddpol  gelegenen  Lande  und  6e- 
Wässer,  welche  zu  erreichen  im  "Bereiche  der  Möglichkeit  liegt,  bezweckt.  Der 
Kostenaufwand  wird  mit  600.000  Lire  beziffert,  welche  im  Wege  der  Privat- 
Subscription  aufgebracht  werden  sollen,  zu  welchem  Behufe  in  den  Haupt- 
stldten  Italiens  Comitte  bestellt  worden,  von  denen  jenes  in  Genna  das  Central- 
tmm  ist. 

Was  die  Details  der  Construction  des  zu  beschaffenden  Schiffes,  der  Zu- 
sammensetzung der  Mannschaft  und  der  fllrznwählenden  Instrumente  betrifft, 
werden  hiebei  die  bei  früheren  arktischen  Expeditionen  gewonnenen  Erfah- 
rangen  so  viel  als  möglich  verwertet  werden.  Die  Zeit  der  Abfahrt  dieser 
ExpiMiition  ist  forlftafig  auf  Ende  Mai  dee  Jahree  1881  fastgeeetst. 

Nach  der  Berührung  von  Gibraltar   sollen  zur  Instruction  dee  ein- 
geschiffton wissenschaftlichen  Personales  Tiefseelothungen  im  Atlantischen  Ocean 
vorgenomrapn  werden,  and  beiläufig'  mit  Beginn  des  Augrtist  soll  die  Expedition 
in  Montevideo  eintreffen,  woselbst  im  Material,  der  Prnvisi d  des  Schiffes  und 
der  Mannschaft  ein  Wechsel  nach  Massgabe  der  gemachten  Erfahrangen  vor- 
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genommen  wird.  Ein  entsprechender  Vorrath  an  Eohien,  Proviant  und  Consum- 
gegenständen  soll  von  dort  durch  ein  eigens  hiezu  gemiethetes  Schiff  nach  dem 
Feaerliwd  geschafft  werden,  und  hätte  die  Expedition  von  dort  Ende  Sep- 
Un^r  naeli  d«n  lUldaiidaiiis«!]!  abngehen,  ^  nur  fllr  Bahr  kone  Zeit  aa- 
g«lanfen  werden,  nm  dann  Cnrs  anf  die  SbAllaadiinselii  sa  setun.  Hier  sollen 
—  lieisst  es  in  dem  Werke  wOrtlich  —  ^  groeaa  Anilsabo  und  die  eelir  in- 
(eraaaanten  Untersuchungen  beginnen. 

Die  Projectanten  sprechen  mit  Sicherheit  von  der  Existenz  von  Land 
mindestens  um  den  grössten  Theil  des  arktischen  Pols  herum.  Es  bleibt  der 
italieniacheD  Bipedition  vorbehaltfln,  in  dieser  BeiieliQng  daa  FroUem  ni  Iteen, 
zweifelhafte  Angaben  zu  vergawisaern ,  Unrichtigkeiten  festsosielleD ,  schliess- 
lich gegen  den  Pol  vorzudringen  und  dort  zu  überwintern.  Dies  scheint  bei- 
den Projectanten  sehr  gut  möglich  und  wahrscheinlich.  Auf  den  bis  jetzt 
ziemlich  bekannten,  vornehmlich  von  französischen  Walfischfängern  besuchten 
South-Shetlandsinseln  hoffen  sie  auch  italieniseha  Walfischf&nger  zo  finden.  — 
Von  den  SlMtlanda  wird  die  Bipedifion  SW  ateoem  und  in  daa  von  dam  Ham- 
Iwnger  Walflanhftngcr  Dallman  vor  einigen  Jahren  beobachtete  Land  einzu- 
dringen versuchen.  Von  hier  will  die  Expedition  sich  gegen  das  Land  wenden, 
woselbst  Bellinghausen  die  hohen  Vorgebirge  nAlexandera  und  nPeteru 
markirte,  and  gegen  das  weiter  westwärts  gelegene,  von  Wilke  im  Jahre  1839 
baolMditeto  Vorgebirge.  Aaf  dieaam  Ponkta  ateUeD  «eh  dam  waitaran  Yor- 
dringen  ainiga  Schwierigkaitan  antgagan.  Dwin  aa  wira  wflnaohanawart,  haiaat 
es,  längs  dem  Bellingshaosen-Laud  entlang  zu  fahren,  falls  sich  eine  con- 
tinuirliche  Masse  Landes  constatiren  Hesse,  dann  hinter  die  Inseln  abzuhalten, 
welche  Wilke  zu  sehen  glaubte,  und  so  von  Süden  her  in  die  Ross-See,  mit 
der  Absicht  dort  zu  überwintern,  einzudringen.  Sollten  indessen  diese  Erwar- 
tongao  nicht  in  BrfUlnng  gehen ,  so  wttrda  dar  Wintar  anf  BeUinghaasan- 
Land  verbracht  und  Vorbereitungen  fttr  die  Ein&hrt  fai  die  Boss-See  getroffen 
werden.  Die  beiden  kühnen  Beisenden  halten  daf&r,  daaa  ea  mit  einem  starken 
Schiffe  nicht  unmöglich  sei,  in  die  Ross-See  einzudringen,  nm  dort  die  Studien 
über  die  Flora,  die  Fauna  und  die  Mineralogie  der  antarktischen  Region  zu 
Tervollständigen.  Nach  Erforschung  dieser  L&uder  und  ihrer  Gewässer  gedenkt 
dia  Bipadition  gegen  daa  TOn  d'Ur  Tille  im  Jahre  1840  entdeckte  «Adelett- 
Land  absnhalten,  woadbaft  die  lUgiichkeit  an  landen  nnd  in  üherwintam  for> 
handen  sein  soll. 

Gegen  Westen  weiter  vordringend,  gedenkt  die  Expedition  sich  längs  des 
Süd-Continentes  zu  halten,  woselbst  die  Existenz  von  Land  gewiss  ist,  und  zu 
tnehtmi  doreh  daa  Bia  tn  dringen,  wie  d'Urville,  Wilke  nnd  Boaa  ea 
thatsn.  Man  bolfl  im  Bisa  Gudle  aamtcaffluk,  durch  welche  man  eine  aahr 
hohe  Breite  zu  erreichen  vermag,  oder  im  VaOe  dss  Eis  compact  sein  sollte, 
will  man  sich  demselben  entlang  fortbewegen,  um  «Kempu  odor  eBndermeta 
za  erreichen  und  dort  einen  zweiten  Winter  zu  verbringen. 

Vor  der  Rückkehr  nach  Italien  beabsichtigt  die  Expedition  noch  einen 
Zoflochtshafen  rar  Inataodaetzung  ihrea  Schilfes  aufzusuchen,  als  welcher  aHöhart 
towna  in  Avasicht  genommen  ist 

Dies  sind  die  hauptsächlichsten  Punkte  des  Projectes  des  Comendatore 
Negri  nnd  des  Schiffsf&hnrich  Bove,  welches  von  Fachautoritäten  als  prak- 
tisch und  ausführbar  bezeichnet  wird  und  zu  dessen  DarchfOhrnng  beiläufig 
drei  Jahre  in  Aussicht  genommen  sind.  £.  Cz. 
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Zur  Oeschützfrage  in  England.  —  Mit  welchem  Interesse  in  England 
die  nunmehr  in  FIusr  gekommene  Geschötzfrage  allenthalben  aufgegriffen  wird, 
beweist  unter  anderem  ein  unter  dem  Titel  nThc  Con$truction  of  Ordnanow 
im  »Irwitt  Tom  30.  Jnli  4.  J.  «ndumeiiMr  Artikel,  dm  wir  lüerait  in  deutMilMr 
UeberMtmng  wiedergeben. 

«Die  nachstehende  Petition,  deren  Gegenstand  die  gegenwärtig  in  Eng- 
land übliche  Geechütz-ConstractioD  ist,  wurde  uns  aur  Veröffentlichung  über- 
sendet. 

An  das  hohe  Parlament  der  vereinigten  K9mgreiehe  0ronbrikmnim  und 

Irkmdl 

Nachdem  die  Gefertigten : 

1.  der  Geschützfrage  und  der  Rohrconstruction  eine  besondere  Aufmerk- 
samkeit  widmeten  und  mehrere  derselben  als  Metallurgen,  Ingenieure  and 
Brflttder  sich  eine  gewisse  Bertthmtheit  erworben  haben; 

2.  durch  ihre  theoretischen  und  praktischen  Kenntnisse  alsbald  zur  ffin» 
sieht  gelangten,  dass  die  nach  dem  Wool  wich -System  ttafgebaaten  schweren 
Söhre  gefährlich  und  ungenügend  wirksam  sind; 

3.  mit  BQcksicht  auf  das  Wohl  der  Nation,  die  grosse  Ausdehnung  der 
▼on  ihr  beberrsoMm  Gebiete,  die  ZentraotiMit  Auer  BeeitBongen  imd  die  Hoth- 
wendigkelt,  die  Herrschaft  zur  See  anfireobt  sn  erhalten,  es  sehr  bedeoUioli 
finden,  wenn  auch  nur  eine CMegenheit  Tenäumt  wird,  die  hoch  entwickelte 
Eisen-  und  Stahl -Industrie  unseres  Landos  /nr  Schaffung  vorsflgUcher  Offsosir- 
und  Defensiv-Mittel  für  Armoe  und  Flotte  hpranzuziehen ; 

4.  mit  Bncksicht  auf  die  stetigen  Fortschritte  der  Privat-Etablissements 
nnseree  nnd  fremder  Linder,  sowie  der  von  den  anderen  MIchten  Europas 
nnd  Amerikas  eingefthrten  oder  demnächst  einzuftkhrenden  Geschützsysteme 
nur  mit  Bangen  auf  die  Dienstgeechfitze  Englands  sehen  und  durch  die  Mängel 
derselben  unsere  maritime  üeberlegenheit  und  nationale  Sicherheit  bedroht 
glauben ; 

5.  die  Aufmerksamkeit  des  hohen  Hauses  anf  die  enormen  Summen  lenken 
wollen,  welche  Ar  ftUethafte  Geschtttaijateme  verwendet  wnrden,  was  in  Betreff 

der  Armstrong-Kanonen  der  ehemalige  Kriegssecretfir,  General  Peel,  Öffentlich 
bestätigte,  indem  er  constatirte,  dass  von  den  1>''no  bis  18^2  für  das  Kriegs- 
Departement  verausgabten  6  Millionen  Pfand  der  grössere  Theil  auf  die  Arm- 
strong-Geschütze entfallt ; 

6.  den  erhaltenen  Informationen  gemäss  glauben,  dass  seit  dieser  Zeit 
Ar  dia  Woolwieh-Oeadittse  eine  Uinliche  Summe  verausgabt  wurde; 

7.  aus  den  Yerbandhmgen  fBr  daa  laufende  Finanzjahr  den  Zugeständ- 
nissen des  jetzigen  Kriegssecretärs .  Oberst  F.  A.  Stanley,  und  des  ersten 
Lords  der  Admiralität ,  Sir  Will.  Smith,  entnahmen,  dass  die  Erzeugung  der 
schwei-en  Woolwichrohre  eingestellt  werden  musste,  weil  dieselben  in  einer  ge- 
llhrliflhan  Weise  aerspringen ; 

S.  es  flir  unstatthaft  halten,  den  Einfluss  der  Leiter  der  eneuganden 
Btablissements  noch  dadurch  zu  vei^rössem,  dass  dieselben  zugleich  die  Rath- 
geber der  Begiernng  bei  Neuconstmctionen  und  Erfindungen  sind,  wodurch 
sie  den  mitrivalisirenden  Privatgewerken  gegenüber  in  eine  falsche  Position 
gelangen  und  Qberdies  der  Regierung  den  Vortbeil  benehmeo,  eine  vollkommen 
unparteiiacha  AaaiGlit  su  hören; 
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9.  die  Defecte  unseres  GeschUtoystems  dem  fflr  die  Zukunft  unbedingt 
zu  verpönenden  gänzlichen  Mangel  einer  onabhängigen  Kritik  zuschreiben  ,  da 
die  Befereuteu  der  Regierung  zugleich  die  leitenden  Organe  bei  der  Erzeoguog 
unseres  Kriegsmaterials  sind  oder  doch  waren; 

10.  ao  die  Exfstens  YttncÜiledencr,  dem  Weelwieh^^fileine  überlegener 
OeschUtnysteme  glauben,  deren  anparuiiflche  Erprobung  in  Boglsnd  jedoch 
die  Eifersucht  der  Bathgeber  der  Regierung  flBr  ihr  eigeues  Sjstem  verhinderte; 

11.  in  dieser  Eifersucht  die  Ursache  erblickeu,  welche  einerseits  die 
Einführung  eines  besseren  Geschiitzsystems  und  die  Annahme  richtiger  theo- 
retischer Principien  verhinderte,  andererseits  die  Verbreitung  irriger  Anschau- 
nngen  und  iUseher  Gnmdflätoe  in  Armee  woA  Marine  nir  Felge  hatte; 

12.  es  fttr  eine  Sache  von  nationaler  Wiehtigkait  halten,  die  Privatin- 
diistrie  zur  Erzeugung  jeder  Art  von  Waffen  aufzumuntern,  anstatt  sie  durch 
die  Monopolisirung  dieses  Indaatriezweiges  fQr  die  Etablissemente  der  Begienuig 
zaräckzuschrecken ;  und 

endlieh  der  Ansieht  sind»  daas  bei  der  HeieteUung  des  Kriegnnateriala 
aieh  Begienings-  und  Prifalgvwerke  gegeneeitig  uuteratflttw  sotten,  and  lem- 
teren  insbesondere  in  Friedenszeiten  die  Erteagongr  eines  bestimmton  Theilca 
ton  Kriegsmateriale  zu  Oberlasson  wäre: 

80  bitten  sie  das  hohe  Haus,  ihre  Petition  in  Erwägung  zu  ziehen  und 
Ihre  Majestät  in  einer,  von  diesem  hoben  Hanse  für  angemessen  erachteten 
Weise  derart  berathen  in  laasen,  daes  Ihrer  X^Jsatftt  Bagiemng  tollkommen 
unabhängige,  mit  den  neuesten  Fortschritten  der  Artillerie  bestens  tertmte, 
technische  Beiräthe  erhalte,  wodurch  dem  Lande  für  die  Zaknoft  das  tonfig- 
lichste  Geschätzsystem  und  Kriegsmateriale  gesichert  wird,  welches  Wiaseo- 
schaft  und  Praxis  schaffen  können. 

C.  W.  Merrifield,  F.  B.  S.,  Präsident  der  math.  Gesellschaft  zu  London; 
B.  A.  B.  Scott,  Gapitln  ,  B.  N.;  A.  Atehison»  M.  A.,  0.  E.;   J.  A. 

Longridge,  IL  Inst.  C.  E, ;  G.  W.  Daw,  Erfinder  des  concentrirtcn  Feuers; 
Henry  Bessemer,  C.  E.,  F.  R.  S.;  Osburne  Reynolds,  M.  A.,  F.  R.  S., 
Prof.  des  Maschinenbaues,  Owens  College;  Bedford  Pim,  Capitän,  R.  N. ; 
W.  Hope,  Oberstlientenant;  Lynall  Thomas,  Originator')  der  schweren 
gezogenen  Geschfttze;  B.  Sbarpe,  B.  N.,  Hanwell  Park;  etc.  etc.  etc." 
Für  die  Bedentnng  der  torstehenden  Petitioa  apraeiien  die  gntUingenden 
Hamen  der  wenigen,  oben  angefahrten  Petenten.  Er  kann  daher  nicht  fehlen, 
dass  diese  Petition  den  bereits  wpit  vorgeschrittenen  Umschwung  der  An- 
schauungen in  kurzer  Zeit  Tollendet  nnd  England  rasch  zn  einem  neuen  Go» 
schützsysteme  verhilft.  Sc. 


Die  elektrische  Beleuchtung.  Von  Hippolyte  Fontaine.  Deutsch  be- 
arbeitet von  Friedrich  Ross.  Zweite,  vollständig  umgearboitote  und  vermehrte 
AuÜage.  Mit  til  Holzschnitten.  Wien  lÖtiO.  Lehmann  und  Wentzel. 


')  Fftr  fOriginator«"  konnten  wir  im  Doatichen  in  diesem  Falle  kein  recht  pesaen- 
des  Wort  finden ,  da  eigentlich  Lynall  Tnomas  tomgawdie  ideengabeiid  nnd  I5r- 
demd  wirkte.  -v  ^  So. 
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Das  Werk,  das  uns  jetzt  in  zweiter  Auflage  vorlieg't,  entrollt  ein  Bild 
von  der  Entwicklung  der  elektrischen  Beleuchtung  bis  auf  den  gegenwärtigen 
Standpunkt  und  zeigt  an  der  Hand  von  Thataachen,  die  darchgehends  Beobacb- 
toogen  an  snsgefBhrteii  Bistallationeii  entnommtn  sind,  welche  vielseitiga  nnd 
yortheilhafte  Verwendung  das  elektrische  Licht  in  der  Industrie  wie  im  Kriege 
zu  Land  und  zar  Seo  finden  kann.  Autor  und  üobersotzer  sind  Männer,  welche 
wohl  dazu  berufen  sind,  über  elektrische  Beleuchtung  zu  schreiben.  Es  dürfte 
nur  Wenige  geben,  denen  eine  gleiche  Summe  von  Erfahrungen  über  diesen 
Gegenstand  zur  Verfügung  steht,  wie  eben  ihnen.  Seitdem  Gramme  seine 
mignet-elektriBehen  —  oder  wie  man  sie  doch  woU  riehtiger  beseielinst  — 
seine  dynamo-elektrischen  Maschinen  der  Praxis  übergeben  hat,  beginnt  im 
eigontlichpn  Sinne  des  Wortes  die  Geschichte  der  Entwicklung  der  elektrischen 
Beleuchtung,  insoferne  man  von  einer  allgemeinen  praktischen  Vorwendung 
des  elektrischen  Lichtes  spricht.  Und  seit  jener  Zeit  sind  die  Herren  Fontaine 
nnd  Boss  nnausgesetst  mit  dem  Gegenstmids  liesdi&ftigt  and  TtifolgSD  dis 
FoHseliritte,  sie  snm  gnten  Tbeile  selllft  ftidernd,  mit  Kennerblick.  Namentiicli 
Fontaine  hat  manche  fta  die  elektrische  Belenchtang  im  allgemeinen  nnd 
deren  praküsclie  Verwertung  insbesondere  wichtige  Frage  aufgeworfen  und 
durch  eigene,  mühevolle  Versuche  die  Lösung  derselben  herbeiführen  geholfen. 
Das  Werk  trägt  auch  durchwegs  jenes  wohlthnende  Gepräge,  welches  voll- 
endete Behemoliung  des  Gegenstandes  nnd  ein  Stehens,  dnich  vielseitige  Eifdi- 
rnng  gelftatertes  Urtheil  einer  solchen  Fachschrift  Tttleihen.  Bs  beUhrt  nnd 
überzeugt.  Wenn  wir  dazu  fügen,  dass  auch  die  Darstellung  eine  gelungene 
ist,  dass  Oberall  mit  wenigen  Worten,  aber  sicher  und  klar  auf  das  Wesen 
der  Sache  hingewiesen  ist,  so  haben  wir  Alles  gesagt,  was  zur  Charakteristik 
dieses  ausgezeichneten  Werkes  gesagt  werden  soll. 

Dns  Doch  ist  vonngsweise  pisktischen  Zwecken  gewidmet.  Dsher  Theore- 
tisches nur  in  so  weit  Platz  gefunden  hat,  als  zum  Verständnis  der  Vorginge  . 
in  der  Maschine  und  den  Hilfsapparaten  erforderlich  ist.  Dagegen  findet  man 
die  Beschreibung  aller  bis  jetzt  conetrnirten  und  nur  irgendwie  zur  praktischen 
Verwendung  gelangten  Begulatoreu  für  elektrisches  Licht,  sowie  eine  Darstellung 
und  Erklärung  derjenigen  nennenswerten  Generatoren  für  Elektricit&t,  welche 
auf  dem  Principe  der  Umwandlung  von  mechaniseher  Arbeit  in  ElelEtricität 
beruhen.  In  dieser  Beziehung  ist  das  Werk  geradezu  ein  Qoellenwerk  nnd 
heh&lt  als  solches  einen  bleibenden  Wert  in  der  Literatur. 

Die  im  IX,  X.,  XI.  und  XII,  Capitel  angegebenen  Daten  über  Anwendung 
des  elektrischen  Lichtes  in  der  Industrie,  auf  Leuchtthürmen,  Schiffen  und 
fSr  militftrische  Zwecke  sowie  flbsr  den  Koetenpreis  der  «Isktiisohen  Beleuch- 
tung bilden  ein  scbitebares  Hateriale  für  diejenigen,  welchen  die  Aufgabe 
znßllt,  von  der  elektrischen  Beleuchtung  in  der  einen  oder  andern  Richtung 
praktischen  Gebrancli  zu  machen.  Es  sind  da  Rathsehläge  enthalten,  welche 
über  manches  kostspielige  Probiren  hinweghelfen,  aber  auch  manchen  Stürmer 
und  Dränger  auf  den  Weg  der  Vernunft  —  zur  Gasbeleuchtung  etc.  —  zurück- 
ftbren,  wo  es  eben  räumliche  Yerhlltnisse  oder  sonstige  ümstSnde  nicht 
gestatten,  von  dem  neuen  Lichte  mit  Yortheil  0ebfsnch  zu  machen.  Es  ist 
eben  mit  Objectivität  des  Für  und  Wider  der  elektrischen  Beleuchtung  her- 
vorgehoben. Den  Schltiss  das  Buches  bildet  ein  Capitel  über  Incandescens- 
Licht  und  dessen  Verwendung. 

Dass  auch  die  zweite  Auflage  des  Buches,  welche  schon  zwei  Jalure 
nach  dem  Brscbeinen  der  ersten  Auflage  nothwendig  wurde,  ihren  Weg  finden 
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wird,  danm  iweifolii  wir  nicht.  Die  technische  Welt  wird  dem  Autor  und 
üebercctzer  Dank  wissen  fDr  den  sch&ttbarai  Behelf»  den  sie 'ihr  mit  dem 
▼ortrefflichen  Werk  geschaffeo  haben.  H.  B. 


Dai  mechaniiche  Relais.  Eine  synthetische  Studie  von  F.  Lincke, 
Professor  der  Masch ineubaukunde  an  der  technischen  Hochschule  in  Darm- 
stadt. Mit  9  lithographirten  Tafeln  und  einem  Holzschnitt.  —  Berlin,  1880. 
Verlag  von  Budolf  Girtner. 

Diese  Ahhtiidlaiff  isl  ein  doroh  meiirlhebe  Mtee  «rweiterker  Separsi- 
•bdroek  ans  dem  11.  vnd  12.  Hefte  des  Jahrgiages  1879  der  nZeiUekrifi 
lies  Vereines  deutscher  Ingemewea  nad  gelangt  in  der  zu  Hamburg  ab« 
gehaltenen  XX.  Hauptversammlung  des  genannten  Vereines,  Section  fftr  Maschi- 
nenbau, durch  den  Verfasser  zum  Vortrag. 

Unter  einem  mechanischen  Beiais  wird  eine  Vorrichtung 
▼erstanden,  welehe  dasn  dient,  Bewegungen,  welche  an  einem 
entfernten  Orte  anter  Ueberwindnng  der  dert  auftretenden 
Widerstände  anszufflhren  sind,  mit  angemessener  Benützung 
einer  vorhandenen  auareichenden  Arbeitsquelle  nach  Sinn, 
Mass  und  Zeit  so  vor  sich  gehen  zu  lassen,  wie  dies  von  einem 
beliebigen  Standorte  aus  vorgezeichnet  wird. 

Die  Organe  jeder  Tollstiodigsn  Maschine  mh  Beiais  sind  folgende: 
1.  Die  Einrichtung,  vermittels  welcher  wir  unseren  Willen  zum  Ausdracke 
bringen,  nämlich  der  Indicator,  wie  der  die  beabsichtigte  Bewegung  anzei- 
gende Theil  genannt  wird  (derselbe  kann  z.  B,  als  ein  mit  Handgriff  ver- 
sehener Zeiger  ausgeführt  sein),  und  die  indicatorische  Leitung  oder 
Kette,  durch  welche  das  Bewegungscommaado  nach  dem  Beiais  hin  trans- 
ndttirt  and  diesem  mitgetheüt  werden  kann.  2.  Bin  gewisser  Arbeitevor- 
rath  und  eine  Kraftmaschine,  welche  die  zur  üeberwindung  der  Wider- 
stände erforderliche  Arbeit  so  zu  leisten  haben,  wie  durch  den  Indicator  zum 
Ausdnicke  gebracht  wird;  wo  der  Motor  nicht  unmittelbar  am  Relais  ange- 
bracht ist,  ergibt  sich  zwischen  beiden  noch  eine  motorische  Leitung 
oder  Kette  für  die  Tnmsmiäsion  der  Triebkraft  als  nothwendig.  3.  Das 
ezeentiTO  Organ,  d.  i  der  Mechaaiimas,  mittels  welchem  die  beabeich- 
tigte,  unter  üeberwindung  von  Widerständen  vor  sich  gehende  Bewegung 
swaogsweise  vollstreckt  wird;  jenes  Glied  des  Mechanismus,  welches  den  be- 
zvreclrten  Weg  unter  Verrichtung  mechanischoi-  Arbeit  beschreibt,  wird  der 
Executor,  und  die  vom  Beiais  aus  nach  demselben  hin  sich  erstreckende 
TPiransmisBion  die  ezecntiTe  Leitung  oder  Kette  genannt  4.  Das  eigent- 
liche Belaia,  in  welchem  die  drei  genannten  Ketten  msammentnifen,  be- 
stehend aus  Wendegetriebe  und  Steuerung. 

Das  Wendegetriebe  bildet  zwar  einen  wesentlichen  Theil  einer  jeden 
Maschine,  mit  welcher  Bewegungen  in  verschiedenem  Sinne  ausgeführt  werden 
sollen  (als  Beispiel  mögen  die  Umkehrungen  der  Bew^^gen  des  bekannten 
Damirfbalmes  genannt  werden);  der  wiehtige  Unterschied  iwischen  einer 
solchen  Maschinenanlage  und  derjenigen  mit  Eelais  besteht  aber  darin,  dass 
wir  dort  nach  entsprechender  Einrückung  des  Wendegetriebes  den  executiven 
Weg  messen,  also  controliren  müssen,  und  im  richtigen  Augenblicke  auszu- 
rfleken  haben,  um  das  vorgeschriebene  Mass  des  Weges  zu  erreichen,  während 
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hier  Einrückung,  Vorieichnung  des  oxeciitive n  Weges  und  Aus- 
rückung in  der  durch  unseren  Willen  besorgten  Bewegung  des 
Indicators  derart  zusammengefasst  werden,  dass  der  wochselnden 
Bewegung  des  Indicstore  eine  gleichzeitige  proportionale  Bewegung  des  Execa- 
ton  entopricht. 

Hinachtlieb  der  praktiseli  wiehtigeren  Bewegrongsföimen  ontencbeidet 

man  Relais  für  die  Hemrbringung  geradlinig  bin-  und  hergehender,  vnd 

solche  für  Drehbewegungen  (Hubrelais  und  Rotationsrelais).  Ferner 
ist  zu  beachten,  dass  diese  Mechanismen  entweder  ausschliesslich  aus  starren 
Elementen  bestehen,  oder  dass  in  denselben  auch  Flössigkeiten  angewendet  er- 
sdüdneii  Idtaoen. 

Die  Lin6ke*flehe  Stndie  beschreibt  verschiedene  Ansfilhningsformen  der 
Wendegetriebe  and  bespricJit  die  Stenening  des  raechaniscben  Relais  im 
allgemeinen,  wonach  sie  sich  mit  der  Darstellung  mehrerer  mechanischen  Relais 
befasst,  welche  mit  Hilfe  der  beiErocrobenen  sehr  deutlichen  und  instructiven 
Tafeln  ihrem  Wesen  nach  für  Jedermann  uachstudirbar  erscheinen,  welcher 
sich  die  Begriffe  über  die  banlichen  Elemente  der  Maschinen  und  die  üblichen 
Yerbindungen  derselben,  sowie  die  Gmndxflge  der  allgemeinen  llaschinenlehie 
eigen  gemacht  hat.  Eine  Kenntnis  der  „theoretischen  Kinematik"  erleichtert 
swar  das  rasclm  Kindringen  in  den  Gegenstand,  ist  aber  keinof^wegs  als  eine 
nnerl&ssliche  Nothwendlgkoit  zur  erschöpfenden  Erfassung  der  Studie  anzu- 
sehen, weil  letztere  durch  ihren  einfachen  Anfbau  ohnehin  genügend  klar  und 
anziehend  ist.  Dabei  aber  darf  diese  Studie  doch  nicht  bloss  gelesen,  sondern 
mnsB  mit  etwas  Ansdaner  Torfolgt  werden»  wenn  das  Vorgebrachte  zur  prak- 
tischen Verwertung  benfltzt  werden  boU;  sie  mass,  wie  oben  ausgesproohen 
wurde,  eben  nachstudirt  werden,  um  sie  gedeihlich  anwenden  su  kOnnen. 

Das  durch  diese  Abhandlung  betretene  Feld,  neue  Mechanismen  znr  Aus- 
führung indicirter  Bewegungen  zu  erfinden,  ist  jedenfalls  geeignet,  das  Maschi- 
nenwesen in  verschiedenen  Zweigen  auf  immer  höhere  Stufen  zu  bringen  und 
den  menschlichen  Willen  immer  mehr  und  mehr  zum  absoluten  Lenker  der 
Uaschinen  an  gestalten.  Man  konnte  diesen  synthetisehen  Anfban,  welcher 
rein  theoretischer  Natur  ist,  als  jene  F&hrte  bezeichnen,  welche  seinwollende 
Erfinder  gewisser  Zwrit,'e  betreten  mussten,  um  über  die  Ausführbarkeit  oder 
Nichtausfuhrbarkeit  der  Erzwingung  bestimmter  angestrebter  Bewegungen  ins 
Klare  zu  kommen,  ohne  gerade  den  leider  nur  zu  oft  beliebten  „praktisch" 
genannten  Vereachsweg  zu  betreten,  welcher  entschieden  der  unpraktischeste, 
unsicherste  und  kostqpieligste  ist  Dem  Yersuchen  soll  doeh  stets  ein  Brwigeii 
vorangehen;  Versuche  um  jeden  Preis  bleiben  gewöhnlich  erfolglos,  wia  daa 
Suchen  der  blinden  Henne  nach  dem  Eömlein. 

Arbeiten,  wie  die  vorliegende,  verdienen  deshalb  eine  doppelte  Beach- 
tung nnd  volle  Würdigung;  denn  1.  führen  sie  den  Denker,  welcher  sie 
erfasst.  dazn,  neue  Erwägungen  mancher  fallengelassenen  constmctiven  Aas- 
fQhmngen  wieder  aufzunehmen  und  in  der  Verbesserang  der  Maschinen  that- 
alflhlisbe  Fortwdiritte  nnd  BrflndnngeD  n  McheD,  mid  2.  beilen  ne  den,  der 
frflher  nieiit  aahr  bestrebt  war,  der  Erfindung  das  anstrengende  Denken  vor- 
angehen zu  lassen,  vor  der  Sucht  der  Versuche,  heissen  ihn  diese  fallen  la.ssen. 
und  zeigen  ihm  einen  neuen  bisher  ungekannten  Weg,  den  er  auch  nicht  mehr 
verläset,  wenn  er  ihn  nur  einmal  betreten  bat.  Solche  Arbeiten  sind  also 
doppeltwirkend  nutabringeod  nnd  sollen  deshalb  von  allea  Fieanden  dit 
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Hascbinenwesens,  sowie  von  allen  jenen,  weldten  dieser  Zweig  des  technischen 
Wesens  Lebensberaf  ist,  zur  Hand  genommen  und  eingehend  gelesen  werden. 

Der  Verfasser  citirt  unter  andprcm  auch  die  Versuche,  welche  anfangs 
Oetober  1879  bei  Antwerpen  mit  einem  Torpedo  nach  dem  Systeme  Lay  s 
▼orfenenneD  worden,  wobei  die  ▼olbttndige  LeiklMitett  dieses  Objeetes  Tom 
Lftnde  aus  constatirt  wnrde,  welehes  Besattsft  nur  dordi  Anweaduig  dee 
mechanischen  Relais  erreichbar  erschien. 

Die  Wichtigkeit  des  der  besprochenen  Abhandlung  zu  Grun.ie  ^,^olegten 
Themas  ist  für  die  Zwecke  der  Kriegsmarine  eine  eminente,  da  es,  wo  immer 
wir  in  diesem  Zweige  Umschau  halten,  zahlrridie  Aufgaben  gibt,  die  einer 
Lteong  karren,  welebe  dem  Yorentwiekelten  niob  nvr  direh  geeignete  An- 
wendung von  mechanischen  Relais  möglich  wild. 

Die  volle  Lenkbarkeit  von  Torpedos,  Minen  nnd  submarinen  Fahrzeugen 
aller  Art  zu  erreichen,  ohne  in  diesen  Kampfmitteln  Menschen  unterbringen 
und  aufs  Spiel  setzen  zu  mfiesen,  steht  jedenMls  unter  den  Anhoffnungen 
der  BodeiMB  Kriegskunet  mr  See  ib  dM lificiistenslnbliire  Ziel  da;  sie  laan 
Tstaneslolillicfc  mar  dnrdi  pfaktiselie  Anwendong  des  meehaaisehen  Eelals  avf 
die  gewünschte  Stnfe  gebracht  werden.  Aber  auch  andere  fAr  Kriegsschiffe 
wichtige  Fragen  finden  durch  entsprechende  Einführung  von  mechanischen  Relais 
ihre  Lösung;  m  soll  unter  diesen  hauptsächlich  die  selbstthätige  Steuerung 
der  Schifie  durch  einen  vom  Commandireudeo  gehandhabten  Indicator  genannt 
warien,  an  desan  AnaflUmmg  kaineilei  ZwiadhraoigaM  beaStliigk  würden,  nnd 
bei  welcher  die  Handliabnng  dieaea  Indicaion  adion  aaareieht,  dem  Steuer 
mifehlbar  jene  Stellung  zu  gaben,  welche  vom  Oommandirenden  gewünscht  wird. 

Für  den  Kenner  der  auf  Kriegsschiffen  gebräuchlichen  Einrichtungen 
ergeben  sich  bei  einigem  Nachsinnen  uihlreiche  analoge  Anwendungen  des 
mechanischen  Beiais  und  wird  das  eifrige  Studiren  der  besprochenen  Abhand- 
lung answalfalkaft  nMhtfiMha  Henemngen  adiafllni  lehren,  waleha  daa  groase 
Kriegsschiff  zu  einem  immer  leichter  lanktaieo  QaUlda  gaatalien,  wenngleich 
es  bei  wachsender  Grösse  bisher  als  immer  schwerer  beherrschhar  orschien. 
Der  Vollkommenheitsgrad  der  Lenkbarkeit  wird  bei  Anwendung  des  mecha- 
nischen Relais  nicht  mehr  von  der  Grösse  und  der  Detailausföhrung  eines 
aolehMi  seMoflMnden  Körpers  abhängen,  sondern  lediglich  von  dem  Vor- 
kandenaeiB  der  nHlugen  Organe,  walelM  eine  vollattodiga  Kaieliina  mit 
mechanischem  Relais  in  sich  bereift. 

Wir  empfehlen  deshalb  nicht  die  Lincke'sche  Studie  als  lesenswert;  — 
wir  sind  vielmehr  der  Ansicht,  dass  sie  von  allen  Jenen  aufgenommen  werden 
mass,  welche  sich  anheischig  machen  wollen,  Verbesserungen  an  Kriegs- 
aahiffsB  im  eMgsn  Siana  an  Bchaffon,  ohne  erst  abanwarten,  bis  ihnen  Andere 
Stoff  nm  VMkükmia  nnd  Faitanta  tarn  Abkantai  aabiaten. 

Faaaal,  laganianr. 


Wasseigas  als  Brennstoff  der  Zukunft.  —  Strongus  Patent  zur  Be- 
reitung von  Heiigaa  in  Yarbindung  mit  Lotra^  VerlUirai  Ar  Leuchtgas. 
Beiiolit  von  Julius  Qaaglia,  Chefingenieur.  Wiaabadaa,  Verlag  von  J.  F. 
Bergmann,  1880. 

Der  immense  Verbrauch  an  Brennmaterialien  nnd  die  geringe  Ausnütznng, 
welche  die  iu  denselben  aufspeicherte  W&rme  bei  unseren  gewöhnlichen 
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HeiiTorrichtnngen  erfahrt,  fordern  emstlich  zum  Nachdenken  darüber  anf, 
entweder  neue  Brennstoffe  zu  beschaffen  oder  eine  vollständigere  Ausnützung 
der  vorhandenen  zu  ermöglichen.  Die  Beschaffung  neuer  Brennstoffe  dadurch, 
dass  man  iodiffBrent»  Körper  durch  Verhraoeh  von  Arbeit  in  irgend  welcher 
Form  nur  nicht  in  Form  von  Wärme  mit  chemischer  Energie  ausstattet,  w&re 
bei  dem  jetzigen  Stande  der  Dinpje  oine  ukonomisclu'  Ur.ireieimtheit ,  da  wir 
ja  bekanntlich  gegenwärtig  in  den  weitaus  meisten  Fällen  umgekehrt  Arbeit 
am  billigsten  durch  Wärmeverbrauch  schaffen.  Und  so  bleiben  denn  vorläulig 
die  Wege  zur  Gewinnung  neuer  Brennstoffe  im  eigentlichen  Sinne  des  Wortes 
▼erachlowen,  es  sei  denn,  daas  bis  jelit  nnbekannte,  von  der  Nntar  mit  der 
nfttliigen  Energie  anegeetnttete  Kttiper  entdeckt  oder  nene  Arbeitsquellen  zur 
Benflt7,iiTig  herangezogen  werden  würden.  So  oft  wir  aber  durch  Wärme- 
verbrauch wm  Bronnstoffe  erzeugen,  thun  wir  de  facto  nichts,  als  dass 
wir  den  ursprünglichen  Brennstoff  in  einer  anderen,  gemeiniglich  eine 
bessere  Ansnfttsnng  gewährenden  Form,  der  Verbrennung  zaflhfsn.  Dar 
dnrdi,  dass  wir  Steinkohle  t.  B.  doreh  Winneinfohr  in  Gas  verwandehi  nnd 
dieses  verbrennen,  erzeugen  wir  schliesslich  die  W&rme  doch  nur  durch  Ana- 
nntcnng  der  in  der  Kohle  nnd  dem  etwaigen  Heizmateriale  latent  gewesenen 
Koergie.  Dabei  ist  aber  trotz  des  Umweges  ein  Gewinn  thatsächlicb  möglich. 
Wir  verfolgen  da  eiueu  ähnlichen  Process,  wie  wir  ihn  —  der  Vergleich  ist 
wohl  gestattet  —  bei  der  Bmfthmng  einsiihlagen ,  wenn  wir  nicht  die  rohsn 
Weisenkdmer  essen,  sondern  sie  nivor  in  Brodform  omwindeln  nnd  dann 
venehren. 

In  der  vorliegenden  Broschflre  ist  nun  ein  zweckmässiges  Verfahren 
beschrieben,  nach  welchem  man  aus  Steinkohlen  und  anderen  fossilen  Brenn- 
stoffen mit  Zuhilfenahme  von  Wasserdampf  ein  Gas,  Wassergas  genauut, 
bereiten  kann,  nnd  sind  die  damit  enielten  Erfolge  dnrdh  Vorfllhriing  von 
Ergebnissen,  die  bei  praktischen  Versuchen  gewonnen  wordoi,  illnstrirt. 

Versuche,  Wassergas  als  Heiz-  und  Leuchtmatoriale  zu  benützen,  wurden 
zu  wiederholteumalen  aufgenommen ,  aber  auch  wieder  auf^^egeben,  weil  die 
technischen  und  ökonomischen  Bedingungen  der  Production  bis  zur  Gegenwart 
sehr  ungünstig  waren.  Diese  nngfinstigen  Bedingungen  sind  nun  durch  das 
von  Streng  angegebene  Verfahren  nach  Anssage  des  Antors  nnd  Bssllti- 
gungen  seitens  bewährter  Fachmänner  vollkommen  beseitigt,  und  so  mnss 
denn  dem  Wassergase  in  der  That  fttr  die  Zukunft  eine  grosse  Bedentnng  ala 
Heizmateriale  zuerkannt  werden. 

Man  gewinnt  das  Wassergas,  indem  man  Wasserdampf  über  glühende 
Xohlett  kit^  Bs  findet  bei  dsf  hohen  Ttoperatur  Dissociation  des  Wasser* 
dsmpfes  statt,  wobei  die  Kohle  mit  dem  Sanerstolb  des  Wasssrs  m  Kohlen- 
oxyd und  theilweise  zu  Kohlensäure  verbrennt,  während  Wasserstoff  frei  wird. 
Man  erhält  also  ein  Gas,  das  hauptsächlich  uns  Kohlanoiyd  nnd  Wasseistoff 
besteht. 

Ursprünglich  wurden  die  Kohlen  in  Betörten  durch  Feuerung  von  aassen 
erhitst,  nnd  Wasssrdampf  in  die  Eskorten  geleitet  Strong  bat  nun  das 
Verfahien  dahin  modifioirt,  dass  die  Kehlen  in  einem  Schacht  angeheist 

werden,  und  über  die  glühenden  Kohlen  dann  Wa<  ordampf  geschickt  wud« 
Die  Kohlen  verbrennen  von  nun  an  im  Wasserdampf,  und  die  bei  dieser  Vop- 
brennung  frei  werdende  Wärme  wird  mit  zur  Zersetzung  des  Wassers  benützt. 
Dadurch  sind  die  Wärmeverlubte  auf  ein  Minimum  reducirt  und  die  Dauer- 
haftigkeit des  Apparates  ist  erhöht. 
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Das  so  gewonnene  Wassergas  brennt  mit  schwach  leuchtender  ab«r 

beisser  Flamme.  Will  man  es  als  Lenchtga?;  benötzen,  so  kann  es  durch  ein 
einfaches  Verfahren,  das  bekannte  Carburiren.  leuchtend  gemacht  werden. 

Wir  wollen  uns  nur  mit  der  Verwendung  des  Wassergases  als  Heizgas 
besebiftigeii. 

Ob  man  die  Kohle  als  solche  verbrennt,  oder  sie  zur  Production  von 
Wassergas  benutzt  und  dieses  verbrennt,  theoretisch  ist  ein  Gewinn  in 
Bezug  auf  Wärmeproduction  nach  unseren  gegenwärtigen  Kenntnissen  niclit 
denkbar.  Die  Natur  lässt  sich  ja  bekanntlich  nicht  hinteigehen.  Man  geht 
Ton  Kohle  and  Wasser  aas  und  gelangt  schUesilich  nach  Yerbrennang  des 
WaisMgasM  so  Kohlenstar«  md  Wasier,  hal  also  thatiichlioh  oben  nnr 
Kohle  in  KoUens&nre  verbrannt  und  kann  auch  nnr  die  bei  diesem  chemischen 
Vorgange  frei  werdende  Wärmemenge  prodnciren :  die  Zwischenproresse  haben 
anf  das  Resnltat  keinen  Einfluss.  Die  chemische  Energie  des  Wasserstoffes 
im  Wassergase  musste  dnrch  Verbrauch  einer  dem  prodncirten  Wassei'stoffe 
in  Bezug  anf  Winne  IqnifBlenten  Kenge  Kohle  geaehallbD  werden,  nnd  ersetit 
bei  der  Tnonfonnalion  in  Wirme  eben  nnr  diese  QnnnÜt&t  KoUe  meder  *)• 
Dagegen  sind,  wieder  theoretisch  betrachtet,  Verluste  insofeme  nicht  zu  ver- 
meiden.  als  das  producirte  Gas  den  Generator  mit  höherer  Temperatur  ver- 
lassen wird,  als  die  ist,  bei  welcher  es  hinterher  der  Verbrennung  zugeführt 
wird.  Ebenso  ist  die  latente  Wärme  des  Dampfes  als  Verlust  zu  verzeichnen. 

Qeht  man  den,  hi  der  BroaehAre  angeführten,  thataftehlichen  Beobach- 
tnngeo  entnommenen  Zahlenangaben  rsehoend  nach»  ao  gehugt  man  an  fol- 
gendem Resultate: 

1000  Kg.  Steinkohle  liefern  1416  Oubikm.  Wassergas*)  vom  specifischen 
Gewicht  0*5408  (für  Luft  =  1).  Es  wiegt  daher  1  Cnbikm.  Wassergas 
0*6996  Kg.  Der  aus  der  Zosammensetzong  des  Wassergases  ^  ermittelte, 
theoretiBohe  WIrmeeffeel  deeaelben  beMgl  4888  CUerien  ipro  Qewiehtaainhcit. 
Denmaeh  entwickeln  obige  1416  Cnbikm.  Wassergas  eine  WftrmenMnge  Ton 
1416  X  0  -6996  X  4888  =  4842217  Calorien. 

Die  dazu  verbrauchten  1000  Kg.  Steinkohlen  würden,  vollständig  ver- 
branntf  eine  Wärmemenge  von  7,500.000  Calorien  entwickeln,  wenn  man  den 
W&rmeeffect  der  Steinkohlen  mit  0*92  von  dem  des  reinen  Kohlenstoffes  an- 
nimmt Eb  eradienien  demnadi  in  dem  pvodncirten  Waaeergaae  nind 
dsr  fheontiaehen  Winnemenge»  wetohe  die  n  aeiner  Qeninnnng  ▼erbnnehteo 

')  Aehnlichee  gilt  bezüglich  des  in  d«r  alleij&ngiten  Zeit  aus  Amerika  berich- 
talen  Verfahrens  von  Dr.  Charles  Holland,  das  Petroleom  derart  zu  verbrennen, 

dass  man  in  eine  von  Petroleumdäropfen  erzeuge  Flamme  überhitzten  Wasser  dampf 
leitet  und  so  unmittelbar  im  Brenner  Wassergas  erzeugt.  Auch  da  kann  nicht  mehr 
Wärme  frei  gemacht  werden,  als  einer  TOllstindigeD  Verbrennong  des  Petroleums 
entspricht,  and  dürften  wohl  die  Hoftuungen,  welche  mit  dem  fünffachen  WärmeofFect 
des  Wasserstoffes  dem  des  Kohlenstoffes  gegenüber  rege  gemacht  werden,  nicht  ganz 
ensfe  an  nehmen  sein.  Was  jedeufalls  erreicht  werden  kann,  ist,  eine  raschere  YM* 
bnanong  und  demnach  auch  die  Prodoctkm  höherer  Flammaatempeiatiuen. 
*)  Seite  26  d.  Broschüre. 

^  Das  WasBSfgas  bestaht  nash  siner  Amlfae  ton  Dr.  Meere  (|9ette  18)  in 
Volnmpeientan  aus: 

Sauerstoff  (0)   0-77 

Kohlensäure  (00^)  •  S*06 

Stickstoff  (N)  4*48 

Kohlenoxyd  (CO)  86-88 

Waseerstoff  (H)  58- 7« 

OrabenipM  (GH.)  4'U 
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Kohlen  reprdsentiron.  Die  Differenz  stellt  den  bei  dem  Processe  erwachsenden 
Verlust  dar.  Dies  der  theoretische  SachTerhalt;  praktisch  gestaltet  sich 
die  Sache  anders. 

Die  Yerbnoniiiig  d«  WaaseifWM«  Usst  ridi  ntalidi  mit  aiiiMii  nur 

geringen  Verlost  an  Wärme  ausf&hren.  Nach  EtfidiniDgen  des  Erfinden  UnilMl 
W%  des  theoretischen  Wärmeeffectes  des  Wassergases  nntzbar  gemacht  werden. 
Daraus  folgt,  dass  das  aus  1  Kg.  Steinkohle  gewonnene  Wassergas  einen 
nutzbaren  Wärmeeffect  von  435S  Calorien  abgibt,  d.  i.  58^  von  der 
in  dtt  feitfBiMiitfle  Stdnkolil«  npiiaaitfrlen  Wlime 

Etnen  solchen  nntsiMumi  Effect  enielt  nun  aber  bei  Benttnog  fetter 
Stelnkoble  nur  annähernd  bei  sehr  gnt  construirten,  grossen  and  continuirlicfa 
betriebenen  Kesselheisnngen.  Für  diese  Fälle  bietet  die  Verwendung  von 
Wasser^Ms  nur  insofeme  ökonomische  Vortheile,  als  zu  dessen  Bereitung 
uiinderweitige  und  zum  Theile  auch  Staubkohle  verwendet  werden  kann;  ein 
namhaft  gi-Osserer  NntselM  aber  wird  in  diesen,  übrigens  nnr  seltenen  Ftilen 
nicht  ertielt  Dagegen  wird  die  Wartung  der  Kessel,  die  Beglüiraog  des 
Feuers  etc.  etc.  bequemer  and  sicherer  ausgefBhrt  wenden  htanmii  als  dies 
bei  Benützung  fester  Brennstoffe  der  Fall  ist 

Qanz  anders  und  entschieden  zum  Vortheile  des  Wassergases  gestaltet 
sich  aber  das  Verhältnis,  wenn  es  sich  um  kleinere  Heizanlagen  und  vot- 
nehmlicfa  nm  Heilungen  su  hinelichen  Zwecken  haadMi  Bei  Benfttsnng  iwtir 
Brennmaterialien  werden  da  kanmfi'— des  Wärmeeffectes  nutzbar  gemacht. 
Der  Gewinn  ist  also  hier  ein  enormer,  er  ist  durch  das  Verhältnis  58  :  8 
bis  58  :  15  dargestellt,  ganz  abgesehen  von  den  vielen  Unbequemlichkeiten, 
von  dem  Zeitaufwande,  welchen  die  Benützung  fester  Brennsto$e  im  Haushalte 
mit  sich  bringt.  Es  bedarf  wohl  keiner  weitläufigen  Darlegung,  nm  den  Kaisen 
horfemheben  und  die  Annehinlkhheiten  in  schildeni,  welefae  da«  WaeeeigiB 
bei  seiner  BenAtaong  eis  Heismateriale  dem  Haushalte  nnd  nwnenflieh  den 
Kleingewerbe  zn  leisten  berufen  ist.  Um  dies  in  Zahlen  zu  erläutern,  wollen 
wir  Folgendes  aus  der  Broschüre  anführen.  Während  eingehender  Prüfung  dos 
neuen  Systems  besuchten  verschiedene  Comite  s  wissenschaftlicher  und  prak- 
tischer. MiMwr  die  beMTendf  terinrialitnag«  Bei  diesen  «iidaiholten  Oe- 
legeahmien  wurden  snbstantieUaDineM,  besleheMd  in  fUMi,  CMlss,  Pnddiqp 
und  Kaffee,  Ar  6  Personen  mit  einen  Aufwand  von  30  Cubikfuss  Wassergas 
zubereitet,  üm  dieses  Volumen  Gas  zn  produciren,  benöthiget  man  0*6  Kg. 
Steinkohle,  eine  Quantität,  die  wohl  kaum  den  zehnten  Theil  derjenigen 
vorstellt,  welche  man  bei  Anwendung  von  Steinkohlen  in  fester  Form  ver- 
brauchen mfisste. 

Der  Gegenstand  verdient  in  hohem  Grade  die  Beachtung  der  technischen 
Welt,  und  empfehlen  wir  das  Studium  der  Broschüre,  welche  objectiv  und  frei 
von  aller  Uebertreibung  den  Oogenstnnd  gründlich  und  vielseitig  beleuchtet» 
Fachmännern  und  Indnstriellen  aufs  wärmste. 

Wir  schliessen  diese  Zeilen  mit  den  Worten,  welche  Dr.  Henry  Wurts 
in  einer  am  18.  Februar  d.  J.  in  dem  Amerkmt  JbuUitiUo»  of  JfMi^ 
Engineers  in  New-Tork  gehaltenen  Vorlesung  ftber  den  Qegenstand  ge- 
bianchte.  Er  nannte  die  Bestrebungen  zur  Einführung  des  Stro ng- System?? 
„den  nächsten  grossen  Schritt  in  der  Civilisation ,  gleichbedeutend  mit  der 
£infähi-ung  der  Dampfkraft,  des  Eisenbahntransportes,  des  Bessemerprocess^, 
des  elektrischen  Telegraphen  und  ähnlicher  Ereignisse'*.  M.  B. 

*)  Der  Aater  geiangt  sa  45S7  Oaloaen.-  - 
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Seewege  und  Distanztabellen.  —  Ein  Ratlij^'ober  für  Schiffsführer, 
Bheder  und  Befrachter,  nach  den  besten  Qaellen  zusammeugestellt  und  be- 
arbeitet von  Georgi,  Hydrograph.  Olde&bnrg  1880.  Sohidie*eche  Hofbneh- 
hftndlnng  und  Hofbuchdruckem.  (Pteit  3  Mark.) 

Dieses  mit  vielem  Fleiss  zusammengestellte  Buch  enthält  auf  82  Seiten 
eine  kurze  Besrhreibunp  der  verschiedenen  Soewee^e  .  sowie  tabellarische  Zu- 
sammenstellungen der  Schnittpunkte  auf  den  bezüglichen  ßouten,  den  betreffen- 
den SegelbandbQchern,  hydrographischen  Nachrichten  u.  a.  m.  entDomiOMi.  Im 
Anhange  finden  sieh  DiatanstabeUen  Aber  Bntfernongen  swiachen  den  beden- 
tenderen  Seepl&tsen,  LAnge  der  Routen  nnd  theilweiae  die  mittlere  Dauer  der 
Seiaen  angegeben. 

Das  Büchlein  wird  Jedem ,  welcher  sich  für  Seewege  interessirt,  will- 
kommen sein,  kann  jedoch  und  will  wohl  selbstverständlich  dem  Navigator  die 
entsprechenden  Segelhandbücher  nicht  metaen.  Y.  J. 


VerielchBlt 

(foT  bedeutenderen,  in  das  Seewesen  einschlägigen  Anfaitte 
aus  maritimen,  technischen  und  vermischten  Zeitaehriften 

(Jahrgang  1880.) 


Annalen  der  Hydrographie  und  maritimen  Meteorologie.  (Berlin.)  Nr.  6. 
Hydrographische  Notizen  von  dw  Nordenskjöld'ächen  Ei8meerexpe<ution.  Reiseberidite. 
Hydrograph isrhc  Nachrichten.  —  Nr.  6.  Die  Patentlothinivscliino  von  W.  Thomson. 
N.  Hoffmeyer'8  Stadien  fibor  die  Stürme  des  Nordatlautischea  Uceans  und  Project 
eines  Internationaleii  wettertelegraphischen  Dienstes  in  Bezog  auf  diMen  Oeaan.  Pott» 
tionabestiromangen  an  der  Westküste  von  Centraiamerika. 

Annalen  der  Physik  nnd  Chemie.  (Leipzig.)  Nr.  7.  Venodia  Aber  stehende 
Sehwingangen  des  Wassers.  Schlüssel  für  elektrische  Leitangea. 

AroMvifllr  die  ArtOIerie-and  Ingenlenr-OIBeiere  des  AentaelieBBeieltt* 

heeres-  (Berlin.)  Nr  3  Französische  Versuche  über  die  Verbrennung  der  Schiess- 
baamwolle.  Niederländische  Vorschriften  für  die  Uebungeo  im'  Richten  and  recht- 
uMgm  Femn  der  KtMeagesdrtitse  auf  rieh  bewegende  Ziele. 

Archives  de  m^dicine  nayale.  (Paris.)  Nr.  6.  Medieinische  Tepegiai^hie  die 
Senegal  (Forts.).  —  Nr.  7.  Instructionen  zur  Bestimmung  des  Sehvermögens. 

Anetria.  (Wien.)  Nr.  22.  Schiffahrtsbewegungen  an  der  Salinamündons  and 
im  Boflaesaal  in  1879.  —  Nr.  88.  Bessemer-  und  Mutinstahlerseagnag.  —  Nr*  t6w 

Lceitimationen  zur  Flusschiffahrt  auf  der  Donau.  —  Nr.  27.  Lohnabrechnangs-  und 
Zanlongsbftoher  für  Seehandelsschiffe.  —  Nr.  22—32.  Aas  den  Berichten  der  k.  k. 
Seehelorde  nnd  «Coosnlarberiehte«. 

Beiblätter  zu  dea  Aanalett  dar  Pifnik  wmä  Gheatfa^  (LsipaigO  Mi;  g. 

Mflssong  hoher  Drucke. 

Beriehte  der  denteehen  ohemischeii  GeaeUaehmft.  (BerlinO  Nr.  10.  (Jebsr 
die  ExploekNueigensehafken  d«e  KnellqneelEBiUMrs.  VeriBonmian  dm  »ohiffeMs  in  den 
SIeinkohleD. 

Brend  Arrow.  (Iiondon.)  Nr.  ess.  Die  Gescbützinstallirang  en  barbette  an 
Bord  der  PamendiüBBk  —  1fr.  SM.  Die  gerichtUehe  Uotersachung  ttUr  den  Untergang 
dse  Bdinlsohüfce  ATA&Ajrra.  —  Mr.  015.  Mechriehten  nnd  Houien  ans  der  Knegt- 


■)  Alle  diese  ZeitMhnftn  li«n  in  dar  lu  k.  MaiinebibUothflk  auf. 
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Btrine.  —  Nr.  6t6.  I.  M.  Schiff  Neftübt.  —  Nr.  817.  Die  Abrichtong  der  Matrosen. 

—  628.  NacbricbteD  und  Notizen  aas  der  Kriegsmarine.  —  Nr.  629.  Stapellanf  der 
kais.  Jacht  Litadia.  Die  gerichtliche  Untersachang  aber  den  Untergang  des  Schal- 
schiffes Atalabta.  (Forts.)  —  Nr.  680.  üntersnchnng  fib«r  dcB  üatereang  der  Atalaxta. 
(Forts.)  —  Nr.  681.  D«  MuiiugMilaolilua  dir  Adndnlittt.  Staüd  ftr  BcfaiHbM- 
nroeke. 

Bulletin  offioiel  de  1«  Marine.  (Paris.)  Nr.  17.  Studieopiogramui  der  höheren 
ArsenalfnmiterMhnlen. 

Comptes  rendus  de  TAcademie  de  »ciences.  (Paris )  Nr.  21.  üeber  den 
Wechsel  der  Teinperatur  mit  der  Höhei  —  Nr.  22.  Ueber  eine  selbstthitige  elektrische 
Lampe.  —  Nr.  n.  Direele  Metauiff  des  iimersa  Widentandei  der  im  Gang  faeOnd- 
liehen  elektrischen  Maschinen.  Nr.  24.  -  Nr.  25.  Ueber  die  Red  uction  der  Pendel - 
beobachtongen  aof  den  Meeresspiegel.  Ueber  einen  Anparal^  der  die  BewegongageMtie 
einet  ProijfeotHea  aoifobl  im  Geadittterobre  als  aveh  in  mnem  widentehenden  Uttel 
selbstthStig  registrirt  —  Nr.  26,  Schloss  des  voiötehenden  Artikels.  Unabhängiger 
optiacbei  Compass  Ar  Escadrepansersohiffe.  —  Band  iXU,  Nr.  l.  Ueber  den  Nutzen 
der  Quraiitliie.->-Nr.  t.  Uebsr  die  Pendel  dea  M.Faya.— Nr.  8.  Ueber  ^atmosphä- 
rische Elektricität  üeber  die  Wechselströme  und  die  eliktro-fflOtoriidM  Kraft  dea  alek- 
trisohen  Bogena.  Ueber  ein  nenes  Lnftthermometer. 

Dingfer*«  PolyteehalaeheB  Jennial  (Angsburg.)  Nr.  6.  HydraaliaelMs  Kessel- 
nieten.  Zur  Kenntnis  des  Cementes.  üeber  die  Untersuchung  von  Schmierölen.  — 
Band  8^  Nr.  1.  Thiuston's  Untersuchungen  Aber  die  Fest^eit  und  Elasticität  der 
ConftmenoiisiBalerialleB.  —  Nr.  9.  Bhie  neue  Form  des  LnraäietiiMmiefeen.  Nsnerimg 
am  Martini-Peabody-Gcwehr,  Zur  P'estigkeit  der  Ketten.  —  Nr.  3.  Doppelt  wirkende 
Injectoren.  Ueber  Neuerungen  an  üubzählem.  Nietmascbine  von  Le  Brun.  Thermische 
Tbeofie  dea  galraniiebea  Sbomee.  Zar  Kenntnis  der  Sprengstoffi».  Ueber  die  Znsaa- 
nunaelinng  des  Pyrozylins. 

Engineer.   (London.)   Nr.  1276.  Das  Arsenal  des  österreichisch-ungar.  Lloyd 
in  Triest.   Capitän  Barker's  äicherheits-Signalapparat  für  Schiffe.  —  Nr.  1276.  Ver- 
svdie  mit  WilBonl  (}ompoundpanzer.   Vorschlige  zur  Verbesserung  der  dioptriechen 
Linsen  für  mit  (Jas  zu  Deleucntende  Leuchtfeuer.  —  Nr.  1277.  Berthon's  lus&mmen- 
legbare  Beiboote  für  Torpedofahrzenge.  Dampfbarkasse  mit  Outridge's  Maschine  (An- 
wendung Ton  Sectoren  statt  der  Pleyelstange).  Neue  Schiffe  für  die  engÜEcbe  Maiine. 
Eröffnung  des  neuen  Hafens  zu  Hol}head.  —  Nr.  1278.  Die  Auwendung  des  Stahles 
zur  Gescnfiticonstruction.  DasBoral  Albert-Dock.  Schiffhpuiuueu.  Neue  Oceandampfer. 
Die  Schiffs-  und  Machinenbauanlagen  der  Barrow  Sbipbuilding  Company.  Dabovich's 
Wörterbuch  der  Marine.  —  Nr.  1279.—  Nr.  V280.  Ueber  die  Verwendung  des  Stahls 
zur  Geschfitzfabrication.  Die  russische  Jacht  Litadia.  —  Nr.  1281.  Die  kais.  rnss. 
Jacht  LrvADiA.  Untergang  des  Dampfers  America.  —  Nr.  1282.  Die  Kessel  der 
Litadia.  Das  Heben  des  Dampfers  Ttxe.  Welch'RKcttenroststäbe.Böbrenkupplungen.— 
Nr.  1S8S.  Die  Versuche  mit  dem  Wilson'schen  Compoundpanzcr  zu  ShoeburTness. 
Ueber  die  Verwendung  des  Stahles  zur  Geschützfabrication.  (Fortf.)  Das  Torptdoloot 
FuufWANTE  für  die  k.  portugiesische  Regierung.   Lowrie's  Korntransportdampfer. 
Der  neue  Hafen  nnd  die  Docks  von  Holyhead.  üw}  nue's  Schiffspuropen.  Diagraome 
der  Maschine  der  Anthkacitb. 

Engineering.  (London.)  Nr.  763.  Die  Maschinen  des  Dampfers  <Jkkcian.  — 
N.  764.  Der  Dampfer  Columbia.  Der  mecbanische  Integrator  von  Amsler-Laffon. 
Stahl  fOr  Scbiffbauzvrcke.  Stahl  and  läsen  aus  schwefelhaltigen  Enen.  —  Nr.  765. 
Biegbare  Kupplungen  für  h-Vhraubonitropellcrwellen.  Dani]ifbarkaf^8e  aus  Stahl  für  Ent- 
deckungsreisen in  Afrika.  —  Nr.  766. 100  TunEen-Probiriuafcbjnc.  Comi>ound-l!arkaj8- 
maschine.  Die  Maschinen  dea  Dampferb  Ghkcian.  (Forts.).  Preise  der  Lhrniachorgilde 
für  die  bes-ton  Set-chronoraeter.  —  Nr.  767.  —  Nr.  7{i8.  Die  Masehincn  des  Dampfers 
Ajuzoüa.  Die  kaiserl.  russ.  Jacht  Litadia.  Petersen'»  Control  Apparat  der  Steucrvor- 
fiditnng.  —  Nr.  769.  Die  Admiralitäts-Kegselcommission.  —  Nr.  760.  Stahl  fSr  Schiff- 
banzwecke. Arktihche  Expeditionen.  Zur  Gecchützfrage.  Ueber  die  ökonomische  Ver- 
wendung des  Dampfes.  —  Nr.  761.  Die  Maschinen  des  Dampfers  Ahuoma.  Die  russ. 
Jacht  UTADiA.   Die  Perkins  Maschine.  Die  Handelsmarine  der  VenlnigteB  StanAm 
Nordamerikas.  Die  Stahlkcshd  der  I  itadia.  Wetterprognose. 

Giomale  di  Arüclierla  e  Qesio.  iBoma.)  Nr.  i.  Die  JtopelitionagnNlae 
HeteUd»  ud  KnwMeE.  Praktiaefae  Btidkn  Abir  baiemelriieb«  HdkennMNngw. 

—  Nr.  i.  FkAkÜMie  Stadien  «her  bwomeMielN  HftlMnmfltragen.  (Forte,  n.  BdilMi.) 
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Aanflge  aoB  fremdländiscben  Zeitachriften.  —  Nr.  8.  Versaobe  mit  den  7  and  9% 
ähnvndB.  —  Nr.  4.  Die  Repetition8|^ewehre  Hotchkiss-Russel  nnd  Lee.  Ballistik  and 
Praxu.  —  Mt.  ft.  Einige  Yonehlige  in  Bezug  auf  daa  Sichten  nnd  die  beim  Scbieaaen 
TorzanehnuBdeB  CorMotoifiL  Yenraebe  mit  Nobdi*a  imd  mit  Gektin^Dynamit  — > 
Nt.  9.  UMiMn  Aber  die  GbutniBUoii  d«r  GaiehttnDlm. 

Hansa.  (Hamburg.)  Nr.  13.  Entwicklung  der  Navigationsschulen  nnd  der 
Handelsflotte  Bnsslands  im  Zeitraome  1866/1^*  —  Nr.  14.  Die  armen  Panaerscbiffe  — 
die  aehOiMB  milknien  —  die  mvaamen  Torpedos.  Der  Bieeniebiflbaii  voS  der  Clyde 
in  1879.  Der  Snezcanal.  —  Nr.  16.  Das  neue  Rudercoramando.  Das  neue  Victoria- 
doek  an  London.  Der  Amiterdamer  SchifTahrtecanaL  —  Nr.  16.  Zar  Geschichte  der 
rbelniieben  DampftehiflUuri  Die  bfirgerlidie  Zeit  im  einhdtUeben  8ebüii|)ooniaL 

Heereaaeiton^.  Deutsche.  (Berlin.)  Nr.  46.  Marineakadeinio  zu  Fiame.  —Nr.  48. 
Dampfrettungsboote  in  der  britisohen  Marine.  —  Nr.  61.  Die  Ausbildung  im  See- 
minenwesen  in  den  Vereinigten  iStaaten  Nordameril^as.  —  Nr.  62.  Statlütik  der  Schiffs- 
verlaate  im  Jahre  1879.  —  Nr.  68.  Elektrisches  Licht  in  der  britischen  Marine.  — 
Nr.  56,  Schwimmdock  mit  vertical  verschiebbaren  oder  um  horizontale  Achsen  nieder- 
zulegende Seitenwande.  —  Nr.  59.  Das  Siiringeu  von  schweren  engl.  Geschützen.  — 
Nr.  91.  Die  militärische  Eintheilung  des  französischen  Gebietes.  —  Nr.  62.  Eisernes 
Fkiss  snm  Aasschiffen  von  Pferden  und  Geschützen. 

Ingenieur  nniversel.  —  The  oniversal  En^ineer.  (Manchester.)  Nr.  SS. 
üeber  Brennmatenalersparnis.  —  Nr.  84.  Ueber  den  Widerstand  der  Pansemneen  gegeo 
Projectile.  —  Nr.  26.  Instruction  für  die  Wartung  der  Maschinen  nnd  Kessel,  heraus- 

Segeben  Ton  der  Manchester  Steam  Users  Association.  —  Nr.  26.  Versuche  über 
»anrpfbildang.  Neuartige  Feuerbüchse.  —  Band  IV,  Nr.  1.  Ueber  die  Corrosim 
des  Eisens  und  Stahls  und  über  die  Mittel  dieselbe  hintanzuhalten.  Signalboje.  — 
Nr.  2.  üeber  die  Corrosion  des  Elbens.  Stahls  und  über  die  Mittel  dieselbe  hintanzn- 
halten.  —  Nr.  3.  Verbessertes  Sbrapnel.  —  Nr.  4.  Ueber  den  Winddradu  —  Nr.  6. 
Die  Berechnung  de«  Schraubenpropellers  (vor  der  französischen  Akademie  der  Wissen- 
schaft gelesen  von  M.  Cb.  Antoine,  Schiffbauingenieur  der  franz.  Marine).  Mitrailleuseu. 
Gisdicbtnngsringe  für  Hinterlader. 

Iren.  (London.)  Nr.  387.  Stapellaut  des  Transportdampfers  Stählet.  —  Nr.  868. 
Probefahrt  der  Corrette  Iris.  Neubauten  für  die  engl  Marine.  —  Nr.  889.  —  Nr.  890. 
Das  elektrische  Licht  an  Bord  der  Schiffe.  —  Nr.  391  Selbstölendes  Lager.  Der 
Mallorypropeller.  —  Nr.  898.  Die  kais.  ruse.  Jacht  Litajiia.  —  Nr.  898.  Tippiiw's 
Compound-Dampftnaschina.  Stapellanf  der  Niederbordoorreike  Mutimb.  Nr.  SM.  Zur 
Gesc&tttifrage  (Petition  an  daa  Parlament.) 

Jahrbücher  fttr  die  dentHche  Armee  nnd  Marine-  (Berlin.)  Nr.  S.  Die 
flrassSeische  Expedition  nach  Egypten.  —  Band  86.  Nr.  1.  Die  fransösische  Ezpedi- 
tion  nach  Egypten,  üntersnehnng  der  Aneroide.  MnstcrbaDdlnngen  der  preossiscben 

und  deutschen  Kriegsn^nrinc.  —  Nr.  2.  Die  französische  Expedition  nach  Egypten, 
Musterhandlungen  der  preutaiscben  und  deutschen  Marine.  (.Forts.)  Scbiessversucbe  auf 
dem  Kmpp^scben  Sebfes^plats  n  Heppen. 

Jonrnal  of  the  Royal  L^nited  Service  Ini«titntion.  (London.)  Nr.  106. 
Towel's  Habzähler.  Sadler's  bewegliches  Doppelruder  für  Schraabendampfer.  Adie's 
Entfernungsmesser.  Ueber  die  CoDserrirang  der  Kessel.  Ueber  Hotebklss*  Bevolvw- 
Itanone. 

MMClünenbaaer,  Der.  (Leipzig.)  Nr.  19.  Schiffscompound-DampfmaschLno  mit 
getrennt  wirkenden  Cylindern.  Tascbentelemeter.  —  Nr.  SO.  Kleine  Scbiffsoomponnd- 
masebine.  —  Nr.  21.  Ueber  den  Widerstand  des  Wassers  geffcn  die  Bewegung  der 
Schiffe.  Nord-Ostseecanal.  —  Nr.  22.  Eine  Preis-Compouudmascnioe.  £ine  neue  Ocean- 
Dampferflotte.  Neue  Anwendung  des  dynaiBO-elektrisebsii  Stromes.  Gewellte  Flamm- 
rohre für  Dampfkessel. 

MMchinen^Constmctenr,  Der  praktische.  Leipzig.)  Nr.  8.  Schmieröle.  Instm« 
flMBt  tum  Aufzeichnen  der  Parabel.  —  Nr.  9.  Ueber  Entstehung  Ton  Dampfkeasel- 
explosionen.  Wasserstandsni  pai  ute  mit  selbätthätigem  Schluss  beim  Bruche  des  Glases. 
—  Nr.  10.  Ueber  den  Ein^uss  der  niedrigen  Temperaturen  auf  Eisen  und  StahL  ^ 
Nr.  11.  8t^  fBr  Schiffbau  nnd  Masebinenconsimctionen  der  Zukunft  Keeselspeise- 
wasser-Filter.  —  Nr.  12,  Uekr  SchiflFbdampfkessel.  —  Nr.  13.  Die  Conserrimnp  von 
Eisenoberflichen.  Kesselblech-Probirmaschine.  Benutzung  der  Wasserkraft  sur  Kabei- 
schiUit  —  Kf.  14.  Ueber  den  Ünfluss  der  Compreesion  auf  die  OikoMnie  der 
Dampftnasebhien. 
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IfeMMÜBgeM  b«lf«flteB4e  hei  ■eenf—wi  (Hm«.)  Nr.  1.  Beri«ht  d« 

Comraandanten  des  Artillerieschulschiffea  öber  die  mit  der  Hotchkiss-Revolverkanone 
vorgenommenen  Veraocbe.  —  Nr.  8.  Bericht  über  die  Verauobel  mit  dem  7  %  Go- 
•ehf  tie.  ~  Nr.  S.  Berieht  Aber  die  intematioBale  Asestellnnff  lo  Firie  im  Jahre  1878. 

—  Nr.  4.  Bericht  über  die  in  Antwerpen  vorgenommenen  Proben  mit  dem  Lay-Torpedo. 

MiUheUmiipen  Über  Gegenstände  des  Artillerie-  andGenieweseiis.  (Wien.) 
Nr.  4.  U^r  die  vonftglieheten  Versneheftnf  dem  Gebiete  dee  Artinerieweaene  «fthread 

des  Jahres  1879,  —  Nr.  5.  Das  Lochen  von  Eisen  in  kaltem  Zustande  und  die  Ver- 
wertung dioBes  Verfahrens  bei  Erzeasong  von  Schraabenmuttcrn.  —  Nr.  6.  Versuche 
Aber  TransportabÜitit  der  Unnitioii.  ueMr  gewalsle  Träger  grösseren  Qnerschnittee. 

Monatsschrift,  österreichische,  für  den  Orient.  (Wien  )  Nr.  5.  Zur  H  'bung 
unseres  Veritebrs  mit  dem  Orient.  —  Nr.  6.  Der  Pontusbafon  Varna  im  Jahre  1880. 

Monkol  Sbomik.  <Bt  Petersburg.)  Mai.  Offioieller  Theil.  —  Nicht- 
officieller  Tbeil.  Studien  über  die  während  dos  Krio^r-^  1877—78  ausgeführten 
Torpedoan^iffe.  Ueber  Torpedoboote.  Unsere  Statiunsschiüe  in  den  chinesischen  üäfen. 
Die  elektnsche  Belenchtung  der  Lenehtthürme.  Ueber  Ausbildung  und  Organisation 
des  Seeofficierscorps.  Marine-Chronik.  Das  nei>öschenboot  Nioer.  Der  japanische 
Dampfer  Yoritomo  Maru.  Die  unterseeische  Vertheidigung  der  französischen  Häfen  etc. 

JunL  Officieller  Theil.  —  Nichtofficicller  Theil:  Ueber  Torpedo- 
boote. Das  seegehende  Torpedoboot.  Unsere  Stationsschiffe  in  den  chinesischen  Häfen. 
Das  rothe  Feuer  in  Brest.  Marine- Chronik:  Stapellaaf  des  Klippers  Vjbstkix. 
Dae  Seewesen  im  Auslande:  Der  StapeUMlf  des  Kreuzers  der  freiwilligen  FloIlB 
Jaboslaw.  Ueber  die  SchiMben  fftr  grOiM  OeMUldampler  etc.  Aeqnatoriel-StrOaiiiifeB 
im  Stillen  Ocean. 

Nantical  Magazin.  J/On<lon.)  Nr.  7.  Die  Kriegsmarine  und  die  Handels- 
marine. Seenntöchtipe  Dampfer.  Die  KoralUnifischerei  im  Mittelmeere.  Längenbestim« 
mung.  Notizen  über  die  maritime  Entwicklung  Japans.  Miscellen.  —  Nr.  8.  Die  Offi« 
eiere  der  Kriegs-  und  Handelsmarine.  Sanitätsverwaltnng  und  Quarantäne  in  der  Türkei, 
üeber  Compasse  und  deren  Koctificirnng  anf  Kisenschiffp.  Graphische  Narigstioo.  Die 
mssfiche  Jacht  Litadia.  LicbtiT  und  Nebelsignale.  Notizen.  Miscellen. 

^gan  der  Militär- wissenschaftUdien  Vereine.  (Wien.)  Nr.  6  und  7. 
Mittlioilnngon  über  den  proje^tirten  Panamaosaal.  Die  ThitigJteit  der  k.  k.  Schiflb- 
ambulanzcn  und  Eisenbahnsamtatszüge. 

Petermann's  Mittheilnngen.  (Gotha  )  Nr.  7.  Die  Veränderlichkeit  der  Wasser- 
nsengen  der  Gewässer  d«'s  P'estlandes.  Die  Entdeckung  der  Nigerquellen. 

PolytechniHche»  Notizblatt.  (Frankfurt  a.  M.)  Nr.  11.  Ueber  ConBerfimng 
von  Banhölzeru.  —  Nr.  12.  Vorsicht  bei  dem  Genius  des  in  Blechbüchsen  eonssnrirten 
smeriksnischen  Fleisches.  —  Nr.  14.  Das  sogeBsniite  l^^oe-MetsU. 


B«riohtigiiiig6ii 

zu  Heft  1, 1880. 
Ssite  49,  Zeile  12  von  unten  lies:  Burun  statt  Burne. 

•  ilk    "    l^^'JL'"'''         \  ^  Wichr  statt  Wiehr. 

•  OV     »1  TOD  oDsn  I  . 

m  Heft  YI  und  TU,  1880. 
Seite  880^  ZeQe  U  von  oben  lies:  866%  Eisenpaoier  und  statt  8M<%|  und 


Beilagen:  Die  Refraction  und  die  ünverlässlichkeit  beobachteter  Kimm- 
abetände.  —  "mel  zum  Artikel  «Der  Compoundpanzer«  lieft  VI  und  VII.  —  Kund- 
machungen für  Seefahrer,  Nr.  10—27,  1880.  Hydrographische  Nachrichten  Nr.  6—87, 
1880  (mit  4  Karten).  —  Meteorologische  Beobaohtimgen  am  hydrographisehsn  Amte 
der  k.  k.  KKiegsmarine,  Joni,  JnU  1880. 
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MITTMILUNGEN 

AUS  DEM 

G£BIET£  DES  SEEWESENS. 


VOL.  Vin.  1880.  NO.  X. 


Zur  DanpfkeMeterhaltungtfltigo. 

Der  gtrnmm»  Vonitetnde  des  im  Jnni  1874  Ton  der  engUaehexi  Admi- 
ralität aafgestellten  Kesselcoraites,  Contreadmiral  C.  Murray  Aynsley,  refe- 

rirte  in  der  am  19.  März  d.  J.  abgehaltenen  Sitzung  der  „Roi/al  United 
Service  Institution"'^  nbor  die  gelegentlich  der  umfassenden  Kesselrevisionen 
und  einschlägigen  Versuche  gemachten  Erfahrungeu;  wir  bieteu  unseren  Lesern 
hiemit  einen  Anssng  der  bMflgliehen  Mittheilnngen. 

Das  Kesaelcomit^  constatirte  im  Lanfe  der  A^osfährang  der  ihm  «ige- 
wieeenen  Aufgabe  vor  allem,  dara  bei  den  Keseelbenützem  sehr  wesentliche 
Unterschiede  in  den  Ansichten  Ober  die  Abnützung  der  Dampfkessel  sowohl, 
als  Ober  den  Eintluss  der  Oberflächencondensation  bestehen;  doch  ging  die 
herrschende  Idee  dennoch  dahin,  dass,  obwohl  die  Oberflächencoudensation  in 
vielen  FiHen  ein  rascheree  Zagrandegehen  der  Dampfkessel  gegenflber  der 
Anwendung  der  Einspritzcondensation  im  Gefolge  hatte,  bei  anderseits  ent- 
sprechender  Sorgfalt  in  der  Haltung  der  Kessel  in  und  aosser  Betrieb,  die 
Kesseldauer  in  beiden  Fällen  ziemlich  gleich  ausfalle. 

Oft  wesentlich  einander  widersprechend  waren  dagegen  die  Meinungen 
der  Eesselbenfltzer  Aber  die  Teranlassenden  Ursachen  des  Yeifalles,  welcher 
bei  solchen  Kesseln  hAnilg  beobachtet  warde,  die  ans  Oberlttchencondensatoren 
gespeist  werden ;  demzufolge  waren  aneh  die  von  den  Kesselbenüiiem  sor 
Verhütung  der  raschen  Kesselabnütiangen  angewendeten  Massnahmen  sehr 
mannigfaltigor  Natur. 

Als  Gründe  der  bei  Anwendung  der  Oberiiächencondensation  auftretenden, 
oft  frühzeitigen  Kesselzerstörangen  wurden  von  verschiedenen  Benfltzoru  die 
folgenden  angesehen: 

1.  Der  ansschliessUche  Oebranch  des  dnrch  den  Condensationsprocess 
gewonnenen  destillirten  Speisewassers. 

2.  Das  Auftreten  von  Pett«:änren  in  den  Kesseln,  herrührend  von  den 
znr  Schmieiung  der  Dampfcylindcr  und  Schieber  angewendeten,  mit  dem  Speise- 
wasser  in  die  Kessel  gelangenden  Fettstoffen. 

3.  Die  oft-  minder  entsprechende  QnslttAt  des  nun  EesselbBae  angewen- 
deten Bisenbleches. 

4.  Das  Einschleppen  von  Knpfertheilchen,  welche  Tom  Speisewasser 
mechanisch  fortgerissen  werden,  in  die  Kessel. 
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5.  Die  galvanische  Wirkung  zwischen  Kessel  und  CondeDsator. 

6.  Die  Anwendung  von  kupfornen  Spoisorohrlnitnngeii. 

7.  Im  Speisewasser  in  Lösung  belindliches  Knitfer, 

8.  Die  Anweodnng  vou  kupferuen  Böhreu  im  liiueni  <ler  Kessel. 

9.  Schlechte  Behandlnngsweiae  der  KeaieL 

10.  ChemUche  Wirkmigen. 

11.  Mechanische  Wirkungen. 

12.  Der  erweichpnde  Einfluss  des  dostillirten  Wassers  auf  Eisen. 

13.  Die  Abwesonhoit  von  Luft  in  dem  wiederholt  condensirten  Dampf. 

14.  Zu  vieles  Ausblason. 

15.  Wasseneneteung. 

16.  Koch  Tenchiedene  andere  mehr  oder  weniger  sehr  nnwesentliehe 

Ursachen. 

Solchen  bedeutend  verschiedenen  Anschauungen  nach  konnte  es  nicht 
befremden,  dass  auch  die  Ansichten  über  den  günstigsten  Kesselbetrieb  und 
namentlich  Aber  die  Zeit,  durch  welche  das  Wasser  im  Kessel  belassen  werden 
könne,  sehr  heterogener  Katar  ausfielen. 

Die  in  dieser  Richtung  bemerkenswerten  Extreme»  welche  dem  Kessel- 
oomite  bekannt  wurden,  sind  folgende: 

a)  In  einem  Falle  wurde  ein  Kessel  vor  der  Abfahrt  des  betreffenden 
Schiffes  iu  Hamburg  mit  Flusswasser  gefüllt  und  kam  in  Callao  an,  ohne  dass 
die  Dichte  des  EesselwaBsecB  sich  Aber  ^  der  Ho  waschen  Scala  gesteigert 
hatte;  hei  der  Bflckreise  wurde  derselbe  Kessel  in  Callao  mit  Seewasser  ge- 
füllt und  betrug  die  Dichte  des  Kesselwassers  bei  der  Wiederankunft  in  Hamburg 
kaum  Währon  l  lier  ganzen  unter  Dampf  zurückgelegten  Reise,  welche 
109  Ta^'P  ilauertp,  wurde  das  Kesselwasser  in  See  nie  gewechselt. 

b)  In  einem  zweiten  Falle  dagegen  wurde  das  Kesselwasser  in  einem 
Z^tranme  Ton  88  Fahrti^en  nicht  weniger  als  fttnftnal  erneuert  und  die 

Ii  2 

Dichte  des  Kesselwassers  schwankte  dabei  dennoch  zwischen  und 

Oft  wurde  frisches  Seewasser  zum  Kesselfällen  vor  der  Abreise  benutzt; 
oft  wieder  wurde  das  ganze  Kesselwasser  in  sehr  kurzen  Zeitabständeu  ge- 
wechselt; in  anderen  FfiUen  wurde  in  See  kein  Wasserweehael  Toigenommen, 
dafür  bei  den  kurzen  Aufenthalten  in  ffifen  theilweise  durohgepresst ;  der  in 

See  sich  ergebende  Wasserverlust  wurde  dahd  dorch  in  Cistemen  oder  in  ein- 
zelnen CompartemPTits  mitgeführtes  Süsswasser  oder  durch  Seewasser  ersetzt, 
während  bei  den  längeren  Aufenthalten  in  Häfen  ein  totaler  Wasserwechsel 
platzgriff. 

Für  die  Schmierung  der  mit  Dampf  in  Bertthrnng  kommenden  inneren 
Flächen  der  Maschinen  wurde  gewöhnlich  Mineralöl  den  Schmiermitteln  anima- 
lischen oder  vegetabilischen  Ursprungs  vorgezogen. 

Von  den  zahlreichen  vorgefan denen  Gegensätzen  in  der  Kesaelerbaltung 
sollen  hier  bloss  die  wichtigeren  hervorgehoben  werden. 

Bei  einigen  Kesseln  in  Oldham  wurde  eine  sehr  grosse  Dauer  constatirt; 
gelegentlich  einer  nach  fouQährigem  Betriebe  vorgenommenen  allgemeinen 
Duchsicht  derselben  wurden  die  sftmmtlichen  inneren  Bautheile  herausgenommen  ; 

die  eisernen  Siederöhren  waren  noch  wie  neu  und  nach  einer  äusseren  Beini- 

giing  auf  der  Drehbank  wieder  zum  Einziolien  in  die  Kessel  vollkommen  ge- 
eignet; es  stand,  dem  vorgefundenen  ZuHtaiulo  dicsor  Köhren  nach  zu  schliessen, 
ausser  Zweifel,  dass  selbe  auch  eine  zehnjährige  Betriebsdauer  anstandlos  aus- 
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gehalten  haben  wilnlon.  Pas  für  die  SpeifJiing  der  in  Ro  io  stphcnden  Kessel  zur 
Verfägimj;  gestandene  Wasser  war,  da  es  einer  Stelle  entuommeu  wurde,  welche 
in  der  Nähe  vou  Cloaken  lag,  sehr  uorein,  wurde  deshalb  vorerst  filtiri  und 
gelangte  dann  in  die  Kessel,  nachdem  es  ein^n  Vorwftrmer  passirt  hatte;  da 
nichts  dcstoweniger  der  Geruch  des  Wassers  höchst  unangeneliiu  war,  wurde 
dieses  Speisewasser  durcli  reines  Wasser  ersetzt.  Nachdem  jedoch  die  Kessel  bald 
darnach  nicht  unbeträchllichc  Abnützuugen  aufwiesen,  wurde  wieder  auf  das 
unreine  Speisewasser  zurückgegriffen.  Die  uachherige  gute  Erhaltung  dieser 
Kessel  wurde  von  den  Benutzern  der  Anwendung  eines  in  das  Speisewasser 
eingehrachten  finnl&ndischen  Theeabsudes  sogeechrieben,  wfthrend  mit  hoher 
Wahrscheinlichkeit  der  grosse  Gehalt  des  Speisewassers  an  organischen  StofiiBn 
und  das  gleichzeitige  Vorwärmen  desselben  die  gute  Erhaltung  herbei^- 
führt  hatten. 

Ein  ähnlicher  Fall  vou  lauger  Kesseldauer  zeigte  sich  bei  den  Kesseln 
der  Boote  im  Hafen  von  Bristol,  Temrsacht  durch  die  Anwesenheit  von  orga- 
nischen Substanzen  im  Speisewasser. 

Bei  einer  andeni  im  Kflstendienste  beschäftigten  Dampfschiffahrtsgesell- 

Schaft.  derPH  Fahrzencro  mir  kimre  Reisen  znnicklegten,  war  es  gebräuchlich, 
die  Iv<^ssel  durch  jo  ■-.^-  lis  AVochou  gefüllt  zu  halten  und  w.'ilirend  diosor  Zeit 
das  Ausblasen  gänzlicii  zu  vermeiden;  im  Uafendiensto  wurden  alle  Ventile 
nnd  Hähne,  sowie  die  sonstigen  Kesselgamitnren  geschlossen  und  auf  diese 
Weise  in  den  Kesseln  ein  Tacoom  erhalten.  Diese  Betriebsmethode  ergab  den 
angestellten  Üntersnchun2rpn  dos  Comit^s  nach  eine  sohr  gnto  Kesselerhaltung. 

Die  dem  Comitö  im  allgemeinen  bekannt  gewordenen  Fülle  von  rapider 
Kesselabnützuug  waren  (mit  Ausnahme  der  in  der  königlichen  Kriegsmarine 
vorgekommenen)  weit  seltener  als  die  entgegengesetzten.  —  Unter  anderen 
Fällen  kam  es  auch  vor,  dass  bei  EinfBhrung  der  Oberflädiencondensation  bei 
einer  grösseren  Dampfergesellschaft  die  Maschinen  so  eingerichtet  wurden« 
dass  die  Luftpumpen  auch  gleichzoitii;  den  Dienst  d»^r  Kosselspeisepnmpen  be- 
sorgten. Die  Kossei  wurden  dort  mit  Sflsswassor  gefüllt  und  der  jeweilige 
Wasserabgaug  während  des  Betriebes  durch  destiilirtes  Wasser  ersetzt ,  das 
ans  dnern  sa  diesem  Zwecke  eigens  initalllrten  Hüfskessel  gewonnen  wurde. 
Die  Kessel  dieser  Schii»  gingen  mit  grosser  Sehneiligkeit  in  Omade.  In 
einem  Falle  zeigten  die  Wandungen  derselben  nach  zehn  1)is  eilftägigem  Ge- 
brauche unter  Dampf  schon  beträchtliche  narbenförmige  Verheerungen  auf  der 
DaiüpfsiMte;  in  anderen  Fällen  waren  die  Kessel  nach  Reisen  von  8000  bis 
10.000  Meilen  in  einem  so  schlechten  Zustande,  dass  die  OberÜächencoudeu- 
sation  ganz  aufgegeben  wurde;  es  wurden  den  Maschinen  nach  Wiedereinfthmng 
der  Einspritxcondensation  auch  besondere  KesseUpeisepnmpen  beigegeben  und 
die  Kessel  wurden  dann  weit  weniger  angegriffen.  Der  erreichte  Vortheil 
wurilo  dem  Systemwechsel  zugoschriebon;  es  ist  aber  mehr  als  wahrscheinlich, 
dass  bloss  dio  Trennung  der  Spoisopinnpc  von  der  Luftpumpe  an  der  that- 
sächlicheu  Errungenschaft  Ursache  war,  weil  hiedurch  die  Einführung  von 
grösseren  Mengen  Luft  in  die  Dampfkessel  vermieden  war. 

Es  wurde  auch  sichergestellt,  dass  die  grössten  Abnützungen  der  Kessel- 
wände nicht  in  den  für  die  Üampfbildung  bestimmten  Kossein,  sondern  viel- 
niolir  in  jenen  auftraten,  welche  für  Sicdezwecke  (wie  z.  B.  in  Dampfwäsche- 
reienj,  bei  übrigens  gleichem  Speisewasser,  Verwendung  fanden. 

Ein  sehr  lehrreiches  Beispiel  über  die  Möglichkeit  der  Zerstörung  des 
Eisens  gaben  einige  DampfieitmignrOhren,  welche  zur  Dampfheirang  des  Par- 

S8» 


Digitized  by  Google 


568 


hunentshanses  im  Qebrauche  standen.  Das  bei  dieser  Anlage  zur  Ecsselspei- 
sung-  verwendete  Wasser  wird  einem  tiefen  Bninuen  entnommen,  und  obwohl 
die  Kessel  selbst  keine  orsichtliche  Abnützung  aufwiesen,  waren  eini^'o  der 
scbmiedeeiserneu  Dampfleitungstüliren,  welche  einige  hundert  Fuss  vom  Kessel 
eDtftrnt  lagen,  boiofthe  gans  durchgerostet.  Die  einsige  üraaehe,  welche  sor 
Erkl&mDg  dieser  Erscheinung  angenommen  werden  kann,  ist  der  sch&dliche 
Einfluss  des  Dampfes  und  der  Luft  auf  die  Rohr  wände. 

Zuweilen  lässt  man  das  Speisewasser  einen  Vorwärmer  passiren,  bevor 
es  in  die  Kessel  gelangt;  das  Comiti' constatirte,  dass  in  solchen  Fallen  stets 
die  Kesselabnützung  auf  diese  V'orwärmer  übertragen  schien,  während  die 
Keesel  gleichzeitig  weniger  litten.  Die  frOher  angewendeten  Vorwärmer  worden 
aas  Eisenblech  hergestellt;  in  Hinblick  anf  den  lettterwfthnten  Umstand, 
welcher  allgemein  erlcannt  wurde,  griff  man  jedoch  zur  Installining  gnssf- 
euemer  Vorwärmer,  welche  der  Abnfiizung  besser  widerstehen. 

Die  vom  Comite  vorgenommenen,  12  Monate  andauernden  Versuche  über 
das  Verbalton  von  reinem  Eisenblech  in  luftbältigcm  und  luftfreien  dostillirtom 
Wasser  und  in  eben  solchem  Seewasser,  ergaben,  dass  in  allen  Versuchsiallen 
die  Gegenwart  von  Luft  eine  grössere  Abnützung  des  Eisens  verursachte ;  hieraus 
worde  geschlossen,  dass  es  sowohl  bei  in,  als  bei  ansser  Betrieb  stehenden 
Dampfkesseln  Tortheilhaft  sei,  jeden  Lnftsntritt  in  das  Eesselinnere  an  ver- 
meiden. 

Auf  einigen  Schiffon  wurden  alle  mit  den  Kesseln  in  Verbindung  stehen- 
den KOhrenleitungüU  aus  Eisen  hergestellt  gefunden;  in  einem  Falle  war 
sogar  das  Hauptdampflr<ohr  ans  Eisen.  Aof  einem  anderen  Schiffe  wurde  gar 
mittels  Pampen  Luft  in  die  Kessel  hineingepresst,  welches  Mittel  von  den 
Betriebsaoibichtsbeamten  feierlichst  anempfohlen  worden  war. 

Einige  Gesellschaften  Hessen  das  Tnnoro  der  Dampfkessel  mit  Cement 
aaswaschen  und  erhielten  dadurch  sehr  zufriedenstellende  Kesultate  be/.üt^lich 
der  Kessolliauer.  Dieses  Verfahren  wurde  übrigens  auch  in  der  englischen 
Kriegsmarine  vor  einigen  Jahren  erprobt,  jedoch  nicht  als  empfehlenswert 
betmehtet,  woran  wahrscheinlich  der  Umstand  Schuld  trug,  dass  bei  der 
Probe  der  Cement  zu  dick  anfgetragen  wurde  und  überdies  der  hiefBr  ange- 
wendete frischgebrannte  Cement  auch  nicht  gut  haftete,  die  erzielten  Resul- 
tate aus  diesen  Gi-ünden  also  auch  keine  entsprechenden  sein  konnten. 

Der  Betriebsinspector  einer  anderen  Gesellschaft  Hess  vor  jedesmaligem 
Schliesaen  der  Dampfkessel  eine  bestimmte  Menge  Mineralöl  in  dieselben  ein- 
bringen. —  Ein  in  Lancashire  gebräuchliches  Mittel  zur  Erhaltaug  der  statio- 
nären Dampflcessel  besteht  darin,  in  einmi  Kessel,  der  Narben  im  Bleche  su 
seigen  beginnt,  ein  todtes  Ftorkel  zu  werfen;  und  es  sind  auch  die  PUle 
erwiesen,  dass  sich  Maschinisten  von  Dampfern  mit  einem  Sack  an  Land 
begaben,  um  irgend  eine  verlaufene  Katze  oder  ein  anderes  Thier  zu  fangen 
und  einem  analogen  Zwecke  zuzuführen !  —  Der  historische  Ursprung  dieses 
gewiss  sonderbaren  Kesselerhaltungsverfahrens  ist  nicht  bekannt;  es  scheinen 
jedoch  die  oft  beobachteten  diesbMtIglichen  Erfolge  disrin  eine  gute  ErUArung 
zu  finden,  dass  die  Anwesenheit  ?on  organischen  Stoffen  im  Kessel  jedenfalls 
dort  geeignet  war,  Corrosionen  zu  verhüten,  wo  durch  das  Speisewasser  be- 
trächtliche Luftniengen  in  den  Kessel  gelangten.  —  Auch  alkalinische  Lösun- 
gen organischer  Stoöe,  welche  iu  die  Kessel  gebracht  wurden,  erwiesen  sich 
in  gleichem  Masse  nfltzlich. 
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Bin  aehr  TorlnmiteteB  Hittd  gegm  die  Binfiflsse  sshtmi  Speisewaasers, 
oder  rar  ITentralisirung  der  io  denuelbea  entluiHeiien  Fettsäuren  ist  des  Ein- 
bringeo  TOn  Soda.  Die  meisten  sonst  angepriesenen  Kesselgeheimmittel,  welche 
an  manchen  Orten  angewendet  werden,  sind  Miechangen  Ton  Alkalien  mit 
oiganischen  Steilen. 

Als  ein  sehr  zweckmässiges  Mittel  zur  Kesselerhaltung  wurde  von  vielen 
Seemaeehinisten  das  Aufhängen  von  Zinkplatten  in  den  Eeaaeln  angwehen, 
während  wieder  andere  jeden  daraus  resultirendon  thataftchlidben  'Katzen  in 
Abrede  stellten  und  in  einzelnen  Fällen  dieses  Mittel  sogar  ausser  Gebrauch 
setzten.  Im  grossen  ganzen  erwies  sich  diese  Massregel  jedoch  als  empfehlens- 
wert, wenn  für  eine  metallische  Berührung  der  eingebrachten  Ziukplatten  mit 
den  Eeaselttietlan  Torgesorgt  war,  und  die  Weehalmig  der  fdlwelse  seratOrten 
oder  sehr  aogegrüfenen  Plattea  reohtseitig  und  wiederholt  vorgenommen  wurde. 

Es  erübrigt  uooh,  die  Mittel  zu  besprechen,  welche  zur  Verhütung  der 
Abnützungen  der  leeren,  ausser  Gebrauch  stehenden  Kessel  gewöhnlich  an- 
gewendet werden. 

So  lauge  die  auf  dou  Schiffen  der  Kriegsmarine  befindlichen  Dampf- 
kessel in  feuchtem  Znstande  und  bei  freiem  Lnftsntritt  leer  stehen  gelassen 
wurden  (bei  Handelsschiffen  kam  wegen  der  hier  geringeren  Betriebspausen 
kein  Anlass  zu  gleichen  Betrachtungen  vor),  wurden  diese  durch  das 
Rosten  sehr  rasch  undienstbar.  Seitdem  jedoch  die  Trockenöfen  in  Gebrauch 
traten,  wurde  auch  die  Eesseldauer  erhöht  und  ist  es  zweifellos,  dass  die 
Abnützung  der  Kessel  noch  weit  mehr  hätte  abnehmen  müssen,  wenn  man 
im  Stande  gewesen  wäre«  die  Keesel  während  der  gansen  Zeit  ihres  Kieht^ 
gebrauches  vollkommen  trocken  tn  erhalten.  —  Die  gegenwärtig  gegen  den 
frflhseitigen  Verfall  der  Kessel  angewendeten  Massregeln  sind  folgende: 

1.  Die  trockene  Methode.  Sie  besteht  darin,  dass  man  die  Kessel 
mittels  Oel'eu  trocknet,  dann  mit  gut  gebranntem  Kalk  gefüllte  Gefasse  in  den 
Tersefaiedenen  Theilen  des  XesseUmiem  anfetellt  und  endlioh  vor  dem  ScUiessen 
der  Kessel  eUie  kleine  Menge  angeiOndeter  Holzkohle  (oder  auch  Steinkohle) 
in  dieselben  einfUirt,  um  dadurch  nach  Möglichkeit  noch  den  Sauerstoff  sn 
verzehren,  welcher  sicli  in  der  Kesselluft  befindet.  Um  bei  Anwendung  dieser 
Methode  einen  Mclierin  Erfolg  zu  erzielen,  ist  es  unbedingt  uothwendig,  dass 
alle  Seehähne  und  sonstigen  Garnituren  derselben  vollkommen  dicht  seien. 

2.  Die  nasse  Methode.  Bei  derselben  werden  die  Dampfkessel  toU- 
atändig  mit  Wasser  angefilllt  und  dieses  Wasser  llberdies  durch  einen  Beisats 
Ton  lUlk  oder  Soda  alkalinisch  gemacht. 

3.  Die  fette  Methode.  Nachdem  die  Kessel  vollständig  mit  Oel  gefüllt 
wurden,  hält  man  dieselben  einen  Tag  unter  dem  Drucke  einer  Pumpe  mit 
innerer  Pressung;  beim  nachfolgenden  Ablaufeulassen  des  Oeles  verbleibt  an 
den  inneren  Oberflächen  der  Kessel  eine  Art  Fetthäntehen  haften,  welehes 
trocknet  und  dann  diese  Flächen  gegen  Abnützung  sehfltit.  Diese  Methode 
ist  jedoch  nur  bei  ganz  neuen  Kesseln  gebräuchlich. 

In  der  Handelsmarine,  wo  die  Kessel  mit  Ausnahme  der  Reparaturs- 
perioden selten  ausser  Gebrauch  stehen,  sind  diese  Erhaltungsmethoden  als 
überflüssig  befunden  wurden,  und  liegt  die  Ursache  der  im  allgemeinen  yer- 
hältnismässig  grosseren  Daner  derselben  gegenttber  den  Kesseln  der  Kriegs- 
schiffe nur  in  dem  Umstände,  dass  sie  seltener  blossgelegt  werden. 

Versuche,  welche  mit  EisfMistieifon  in  Seewasser  verschiedener  Dichte, 
sowie  im  gewöhnlichen  destillirteu  Wasser  und  in  dem  aus  dem  Seewasser 
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g«ironit«ii0ii  angestellt  worden,  ergaben,  dasB  Soewaaser  liolMr  Dklite  weniger 
Lnft  absorbirt  und  auch  weniger  beftltigi  ist»  Lnft  in  den  im  Wasser 

liegenden  Eisen  gelaogon  zu  lasseu,  als  solches  von  niolrigerem  Salzgehalte. 

Destillirtcs  Wasser  verhielt  sich  bei  diesen  Versuchen  besser  als  Seewasser 

mit       Salzgehalt,  und  zwar  das  gowOhulirlio  destillirte  Wasser  wieder  etwas 

besser  als  das  aus  dem  Seewassor  gewouucuu. 

Das  Görnitz  stellte  in  Devonport  sieben  beeondcHre  Yersnchsreihen  an: 
I.  Anstriche  des  Keeselinnem  mit  einer  Lage  von  Portland-Cement. 
IT.  Bedeckung  des  Kesselinnern  mit  Mineralöl. 

III.  Mo<,'licbst  lanirc  Erbaltung  des  Kesselwassers  im  Kessel,  bei  Nicbt- 
überschreituTig  der  Dichte  von 

lY.  lieuitheiluug  des  schützenden  Einllusses  verschiedener  Ziukgattungen. 

y.  Bestimmung  ob  das  Zink  einen  Thefl  seiner  Wirksamkeit  einbQsst, 
wenn  es  nicht  mit  dem  Eisen  In  metallisdior  Berührung  steht. 

VI.  Vergleich  des  Einflasscs  des  in  Einsprits-  nnd  in  Oberfl&clieneon- 
densatoreu  enthaltenen  Wassers  auf  das  Eisen. 

VII.  Ermittlung  des  zerstörenden  Einflusses  des  Speisewassers  und  der 
Verminderung  dieses  Einflusses,  wenn  das  Speisewaaser  erst  durch  einen  Vor* 
wirmer  gefBhrt  wird,  bevor  es  in  die  Kessel  gelangt. 

Ad  L  Jl^  Die  inneren  Oberflächen  eines  stationären  Dampfkessels  wurden 
vollkommen  g'proinigt  und  dann  mit  frischem  rortlaml-Cement  bestrichen ;  der 
Kessel  wurde  von  Zeit  zu  Zeit  besichtigt.  Die  Adhäsion  des  Comentes  erhielt 
sich  vollkommen  und  der  Coment  schützte  die  inneron  Oberflächen  derart, 
dass  keine  Bestflecken  bemerkbar  wurden.  Obw<dil  es  oft  den  Anschein  hatte, 
dass  sich  der  ganae  Cement  abgelöst  habe,  konnte  man  doch  noch  ein  feines 
Bftntehen  desselben  constatiren,  so  oft  man  an  den  betreifenden  Flftchen  mit 
einem  Messer  ritzte. 

B)  Einer  der  kastenförmig-en,  aus  einem  OborfiäcbenronJonsator  gespeisten 
Kessel  des  Teuders  Perseverance,  welcher  durch  mehrere  Monate  Ite nützt 
worden  war,  wurde,  soweit  es  die  Scbliefbarkeit  gestattete,  sorgfältig  gerei- 
nigt nnd  mit  Portland-Gement  angestrichen;  dieser  haftete  sehr  gut  an  den 
Kesselwänden,  nnd  obwohl  in  der  Folge  kein  Knk  im  Kessel  aufgehängt  wnrde, 
zeigte  letzterer  nach  zweijährigem  Gebrauche  nur  eine  geringfügige  Abnützung. 

C)  Mehrere  noch  im  Baue  befindliche  Kessel  wurden  in  analoger  Weise 
angestrichen.  Die  Feuerkisten  bliebeu  einige  Muuate  im  Moutirschüppen  toben, 
boTor  aie  in  die  Hullen  eingesetzt  worden;  an  den  so  behandelten  W&nden 
zeigte  sieh  keine  Spur  von  Bost  und  der  Cement  war  beim  Reiben  mit  der 
Hand  ganz  trocken  nnd  mehlig  anzufühlen. 

Ad  II.  Das  Innere  des  zweiten  Dampfkessels  des  Tenders  Pkkskvk- 
RANCE  wnrde  mit  Mineralöl  angestrichen.  Die  gegebene  Lage  erhielt  sich 
vollkommen  und  nach  einem  sechsmonatlichen  Gebrauche  waren  die  inneren 
Kesselflftchen  noch  Olig  anzuAhlen.  Bin  ähnliches,  an  einem  Kessel  des  Truppen« 
tiansportschiffes  AssiSTANCE  vorgenommenes  Experiment  schlug  fehl,  doch 
liess  sich  dies  gut  aus  der  in  diesem  Falle  herrsclienden  höheren  Betriebs- 
spannung erklären,  welcher  auch  eine  höhere  Tempor.itiir  des  Kesseldampfes 
entspricht.  (Üio  Kosselventilo  dos  Tenders  Pekseverance  waren  nämlich  mit 
80  Pfond  engl.,  jene  des  Tiuppentransportschiffes  Assistance  dagegen  mit 
60  Pfund  engl,  per  Quadratzoll  engl,  belastet.) 

Ad  III.  In  den  Kesseln  des  Tenders  Persbvbrance  wurde  das  einmal 
eingeführte  Kesselwasser  ftber  sechs  Monate  belassen;  da  jedoch  durch  beson- 
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dere  ungewöhnliche  Verunreinigung  des  Hafens,  in  welchem  dieser  Tender 
Dienste  zu  leisten  halte,  sehr  viele  feste  Substanzen  in  den  Kessel  j^^elangten 
und  sich  dort  immer  mehr  anhäuften,  wurde  es,  obgleich  die  Dichte  des 
KflSMlwasteni  kein«  sa  hohe  war,  daanoeh  notiiwendig,  die  Kessel  zu  ent- 
leenii,  weil  sie  wegen  des  YorhaadeiiBeiiis  der  geoaimteii  festen  Stoffe  im 
Kessolwasser  st&ndig  dberkochten.  Beim  Beginne  dieoee  Tersuches  betrag  die 
Dichte  des  Kesselwasseis  ^  und  hatte  nach  AUanf  von  seche  Monaten  nnr 

die  Dichte  von  ^  erreicht. 

Dieser  Versoch  verdient  eine  besondere  Wflrdignng  (obwohl  er  eigentlich 
nicht  programmftssig  vollendet  wurde),  weil  er  dMi  bis  noch  vor  kurzem  wich- 
tigen Grundsatz  entkräftet,  dass  es  zur  guten  Erhaltung  eines  Schiffsdampf- 
kessels unumgänglich  nothwendig  sei,  das  Wasser  desselben  fortwährend  zu 
erfriächeu.  Die  GrQude,  weiche  diese  grundsätzlich  geübte  Qepflogeuheit  eut- 
stehen  liessen,  waren  Tersehiedener  Art,  doch  meistens  ganx  nnlogisch.  Zur 
Zeit,  als  die  Einspritzcondensatoren  gebraucht  wurden,  erschien  die  dabei 
rasch  steigende  Dicht«  des  Kesselwassers  als  genügend  gewichtiger  Grund  für 
die  Ausübung  des  periodischen  Durchpressens  und  die  nachfolgende  Einführung 
friächeu  Seewassers  in  die  Dampfkessel;  als  jedoch  die  Oberflächenconden- 
satoren  eingeführt  wurden,  stieg  die  Dichte  des  Kesselwassers  bei  weitem 
nicht  mehr  so  rapid,  und  (bei  andererseits  dichten  KflhlrOhren)  gelangte  das 
durch  die  Speisepumpen  ans  der  Warmwasserclsteme  entnommene  Wasser  fast 
TOn  festen  Stoffen  vollkommen  frei  in  die  Dampfkessel  zurück. 

Der  altherkömmliche  Gebrauch  und  die  allgemein  gefasste  Aosichti 

dass  es  nothwendig  sei,  bei  einer  Dichte  von  ||  anbedingt  dnrchsopressen, 

oft  auch  die  an  den  Salinomotern  angeschriebenen  Gebrauchsanweisungen,  welche 
das  Durchpressen  bei  dieser  Dichte  geboten,  mögen  wohl  die  Ursache  gewesen 
sein,  dass  dieses  stän<li|i:e  Erfrischen  dos  Kesselwassers  in  der  Praxis  noch 
beharrlich  fortgesetzt  wurde;  bei  eingehender  Ueberloguug  kommt  man  jedoch 
zum  Schlüsse,  dass  hiemit  entschiedene  Naehtheiie  Ttrhunden  sind.  Dsnnt  a) 
wenn  für  das  dnrchgepresste  heiase  Wasser  kaltes  Wssser  in  den  Sessel  ein- 
gebracht wurde,  so  reprässntirt  die  mit  ersterem  abgegangene  Wärme  einen 
BrennstoflFverlust ;  b)  das  ausgeblasene  Wasser,  welches  bereits  einen  Theil 
seines  schwefelsauren  Kalkes  im  Kessel  abgesetzt  hatte,  wurde  durch  frisches 
ersetzt,  welches  den  normalen  Gehalt  besass,  wodurch  sich  ohne  Zweifel  die 
aof  den  Heisflftchen  ablagernden  Ernsten  des  scbwefelsanren  Kalkes  immer  mehren 
nrasstsn«  was  wegen  der  dadurch  Temünderten  Wärmeleitungsfahigkeit  der 
Heizflächen  eine  Mehrauslage  an  Brennmaterial  im  Gefolge  hatte  und  aus 
Sicherheitsgründen  das  öftere  Beseitigen  dieser  Krusten  nacli  erfolgtem  OefiFnen 
der  Kessel  erheischte;  c)  das  beim  Durchpressen  aus  dem  Kessel  tretende 
Wasser  war  bereitii  iuftfrei  uud  wurde  daun  durch  lufthältiges  Wasser  sub- 
stitvirt,  welches  snr  BescUeonigung  der  Kesselabnätsnng  beitmg. 

Wenn  es  bei  den  Kessehi  des  Tenders  Pbbskvbbancb  nieht  wegen 
des  sich  immer  mehr  anhiofenden  Schlammes  nothwendig  geworden  wire, 

selbe  zu  entleeren,  hätte  das  Wasser  noch  geraume  Zeit  in  den  Kesseln  ver- 
bleiben können,  bis  etwa  das  Doppelte  jener  Dichte  eingetreten  wäre,  welche 
unmittelbar  vor  der  motivirten  Entleerung  platzgegriffen  hatte. 

Contreadmiral  Ainsley  fand  es  angezeigt,  speciell  über  diesen  Punlct 
eingehender  sn  sprechen,  weil,  wie  er  hervorhob,  es  sogar  in  der  Neoieit 
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noch  Seemaschinisten  gibt,  welche  an  den  übernommenen  Traditionen  hart- 
näckig festhalten  und  dadurch  selbstverständlich  alle  jene  Nachtheile  fördern, 
welche  mit  der  so  lange  vorwiegeod  empirisch  gepflogenen  Methode  des  Be- 
triebes omertreimlich  Terbniideii  waren. 

In  demselben  Hafen,  in  welchem  der  Tender  Perseverance  verwendet 
wurde,  stand  auch  der  Tender  TrüSTY  in  Dienst,  welcher  mit  einem  Ein- 
spiitzcondensator  ausgestattet  ist;  das  in  den  Kesseln  des  letztoren  Schiffes 
befindliche  Wasser  erheischte  im  Zeiträume  von  über  fünf  Monaten  bloss  eiue 
sechsmalige  Wecbslung.  —  Bin  ftr  eine  Stationire  Dampfmaschine  Terwen- 
deter  Schitfodampfkessel,  welcher  das  gleiche  Speisewasser  erhielt»  blieb  dnrch 
sechs  Monate  ohne  Wasserwecbslung  und  erwiee  sich  dann  nach  erfolgtem 
Eröffnen  in  ausgezeichnet  gutem  Zustande;  nach  Ablauf  einer  18  monatlichen 
Betriebsperiode  konnten  noch  die  an  inneren  Kesseltheilen  gemachten  Feil- 
striche erkannt  werden,  was  wohl  als  ein  genügender  Beweis  angesehen  werden 
kann,  dass  eine  sehr  geringfügige  AbnfltBung  derselben  slattfimd,  und  dass 
dessen  Wftnde  rein  und  salxfrei  erhalten  waren. 

Ad  IT.  Die  in  einem  Kessel  des  Tenders  Tkustt  angebrachten  Zink- 
platten waren  Ton  drei  verschiedenen  Qnalitfiten,  nämlich:  unreines  Schmelz- 
zink, gewöhnliches  im  Handel  vorkonmiondes  Rohzink  und  Zink  bester  Gattung ; 
als  Resultat  ergab  sich,  dass  die  Abnützungen  der  inneren  Kesseloberiiäche 
üacih  nhntägigem  Belassra  der  Zinkplatten  im  Kessel  sich  Ar  obige  Qnali- 
tftten  der  Beihe  nach  verhielten  wie    8*95  :  7*49  :  1. 

Ad  V.  Es  wurden  Zinkplatten  auf  die  früher  blankgemachten  Ober- 
flächen von  zwei  eisernen  (/.weitheiligen)  Kesselankern  befestigt;  in  einem 
Falle  wurden  in  die  Anker  Löcher  gebohrt  und  die  Zinkplatten  mit  gedrohten 
Schraubenbolzen  an  denselben  aufgehäugt,  während  sie  im  zweiten  Falle  an 
die  Anker  fiMtgenietet  wurden.  Nach  je  zehntägigem  Betriebe  des  Kessels  Ter- 
hielten  sich  die  Abnützungen  seiner  Wände  in  obigen  Fällen  wie  1*09  :  1. 

Ad  VI.  Durch  einen  bei  diesem  Versuche  unterlaufenen  Versto??  wurde 
die  für  den  Condensator  des  Tenders  Tuusty  bestimmte  Eisenplatte  zwischen 
dem  Condensator  und  der  Warmwassercisterne  eingehängt.  Die  Abnützangen 
der  im  Condensator  des  Tenders  Perseverancb  (mit  Oberflichenoondeiisator) 
angebrachten  Eisenplatte  Terhielten  sich  sn  jenen  der  gleich  grossen  Flaftte, 
welche  auf  dem  Tender  Trustt  (mit  Einspritzcondensation)  in  obiger  Weise 
angebracht  wurde,  nach  zehntägigem  Versuche,  wie  1  :  6. 

Ad  VII.  Die  Versuchsplatten  wurden  in  Seewasser,  sowie  in  das  aus 
dem  Condensator,  aus  dem  Vorwärmer  und  aus  dem  Kessel  entnommene 
Wasser  gelegt  nnd  nach  sehntägigem  Belassen  in  diesem  Znstaade  abgewogen; 
die  Yerlnste  Torhielten  sich  der  Beihe  nach  wie 

13-24  :  20-19  ;  21-32  :  1; 
nach  Verlauf  einiger  Zeit  wurde  jedoch  cnnstatirt,   dass  die  zweite  und  die 
dritte  Platte  an  einzelnen  Stellen  durch  auf  dieselben  gelangtes  üel  gegen  das 
Kosten  geschützt  waren;  bei  iDbetrachtziehung  dieses  Umstandes  stellten  sich 
obige  Zahlen  richtiger  auf 

13  24  :  42-03  :  44*40  :  1. 

Es  wurden  auch  weiters  die  Abnützungen  der  von  gleichen  Stücken  ab- 
geschnittenen Stahl-  und  Eisenstreifen  bestimmt,  welche  in  einen  Kessel  mit 
salzhaltigem  Speisewasser  und  in  einen  mit  Süsswasser  gespeisten  Vorwärmer 
gelegt  wurden.  Die  Abnützungen  verhielten  sich  nach  zehntägiger  Ver- 
snehsdaner 
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im  Kessel  Stahl  za  Eisen,  wie  1*20  :  1 

im  Vorwärmer  Stahl  zu  Eisen,  wie  1*10  :  1. 

Schliesslich  besprach  Contreadmiral  Ainsley  noch  eine  besondere  Ver- 
guchsreihGf  welche  jedech  bei  Auflösang  des  Comit^,  im  März  1878,  noch 
niebt  w  weit  gediehen  und  anch  nicht  so  weit  abgeaehloBsen  war,  daee  ans 
derselben  bestimmte  Schiasse  hätten  gezogen  werden  können.  Gegenstand  dieser 
Versnche  war  es,  jene  Betriebsmethode  znr  Seo  ausfindig  zu  machen,  welche  die 
geringste  Abnützung  zur  Fol^'o  hat,  und  gleichzeitig  festzustellen,  ob  Stahl 
nnter  übrigens  gleichen  Betriebsamständen  mehr  oder  weniger  leidet  als  Eisen. 

Die  sa  diesem  Zwecke  benUtsten  Platten,  von  denen  bei  jeder  7ev8nchs- 
serie  je  drei  ans  Stahl  nnd  swei  ans  Eisen  derart  im  Kessel  angebracht  worden, 
dass  sie  einander  nicht  beeinflussten,  waren  blank  gefeilt,  jedoch  nicht  polirt; 
sie  hatten  4**  im  Gevierte  und  ^Z^"  Dicke,  und  die  einzelnen  Sätze  derselben 
wurden  dermassen  in  den  Dampfkesseln  aufgehängt,  dass  sie  stets  ganz  vom 
Wasser  umschlossen  waren.  An  diesen  Versuchen  war  je  ein  Kessel  der  im 
Mittelmeere,  in  Ost-und  Westindien  stationirten,  sowie  der  in  Anstralien,  im 
Stillen  Oceau,  in  China,  Brasilien  nnd  am  Cap  befindlichen  Kriegsschiffe, 
ferner  der  im  Trnppentransportdienst  beschäftigten  Schiffe,  der  in  den  hei- 
mischen Häfen  benutzton  Tender,  endlich  auch  die,  verschiedenen  Handels- 
schiffen angehörigen  Kessel  —  und  zwar  von  nicht  weniger  als  45  der  grösseren 
Dampfergesellschaften  —  betheiligt.  Das  Comitö  hoffte  durch  die  Gesammt- 
resnltate  so  zahlreicher  Quellen  in  den  Besita  nmfassender  Tbatsachen  sn  ge- 
langen, welche  die  von  demselben  bis  dahin  geschApften  Erfahrangen  entweder 
bekräftigen  odor  modificiren  mussten  :  bis  zum  März  1880  gelang  es  jedoch 
nur.  die  Resultate  von  42  V^ersuchsfällen  zu  gewinnen ;  zwischen  diesen  waren 
glücklicherweise  die  wichtigsten  der  üblichen  Betriebs-  und  Instandhaltungs- 
methoden enthalten. 

Die  Yersnche,  welche  sich  anf  den  Wasserwechsel  erstreckten,  lassen 
sich  in  vier  Gruppen  eintheilen.  Bei  der  1.  Gruppe  fand  gar  kein  Wasser- 
wechsel in  See  statt,  bei  der  2.  Gruppe  worden  bis  3"  Wasserhöhe  in 
24  Stunden  ausgeblasen  und  ersetzt,  bei  der  3.  Gruppe  zwischen  3"  und  12" 
während  24  Stunden,  endlich  bei  der  4.  Gruppe  über  12"  in  24  Stunden.  — 
Es  wftre  xwar  «weckmftssig  gewesen,  bei  diesen  Fftllen  noch  eingehender  zu 
nnterscheiden,  ob  die  Kessel  beim  Beginne  des  Betriebes  mit  See*  oder  mit 
SQsswasser  gefüllt  wurden,  und  auch  noch  anderweitige  Eintheilnngsgi-flnde 
für  die  ßetriebsformen  furzuwählen;  die  zur  Verfügung  stehende  geringe  Anzahl 
der  Resultate  gestattete  jedoch  ein  so  weitgehendes  Unterabtheileu  der  Fälle 
nicht.  —  Die  Abnützungen  verhielten  sich  im  grossen  ganzen  bei  den 
genannten  4  Omppen  wie 

1  :  2-50  :  5*65  :  12-22. 

Hieraus  ist  auf  schlagende  Weise  ersichtlich,  wie  schädlich  dns  so  be- 
liebt gewesene  ständige  Kesselerfrischen  für  die  Kcsselerhaltung  war. 

Die  anf  die  Auwendung  verschiedener  Schmiermittel  bezüglichen  Ver- 
snche ergaben,  dass  sich  die  Abnfttznngen  beim  Gebraoche  von  Mineralöl  an 
jenen  bei  vegetabilischen  Oelen  wie  1  :  1*80  verhalten;  diese  Tersnehsreihe 
kann  jedoch  keineswegs  als  masi^bend  erachtet  werden,  da  im  ganzen  nnr 
in  4  Fällen  vegetabilisclio  Gele  znr  Anwendung  gelangten. 

Die  comparativen  Vorsuche  bezüglich  der  allgemeinen  Abnützung  von 
Eisen  und  Stahl  ergaben,  duss  sich  diese  im  Mittel  wie  nachstehende  Zahlen 
verhalten 
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für  Tiegelgusstahl  127 

„  Bessemerstahl  149 

„  Siemens-Mai-tinsstabl  155 

„  Staffordshireeisen  123 

^  Lowmooreiflen  141 


Bei  specieller  Inbetrachtziehung  des  Wasser wecbsols  und  der  Art  der 
Condensation  ergaben  eich  fOr  die  AbnüUongen  im  Mittel  folgende  Yerhftltnis- 
zahlen 

Ar  Stahl     Ar  Eiaen 
1.  Gruppe  beifiglich  des  Waseerwechsele,  wie  oben  S8  26 

3-      n  I»         »  n  f  n  n     

8.      »  »         »  »  .  »      n  .146 

n  T)  i^  •    n       n   ^28  314 

Mittel  der  Fälle  für  Oberflüchencondeosation  116  1U9 

„     n     „      rt  Binspritsceodeoaation  179  119 

Bei  Yeigleichang  der  Fälle  des  WasserweebafÄs  bei  FflUongen  mit  Sflw- 
oder  Seewasser  erhielt  man  folgende  Mittel  für  die  YerbUtiüsiahlen,  welche 
die  Abnfltzongen  für  gleiche  S^tr&ome  darstellen: 

für  ISüsfiwas-    fär  iSeewafi- 
wcfftUang  leiflUlimg 
Bei  der  1.  Grappe  besdglieh  des  Waaserwecheelei  wie  oben ...  28  21 

nn^'n  n        n  »  »  n   

»jl^'n  n  n  n  n       n    ...  73 .......  16b. 

Letztere  Zahlen  machen  ersichtlich,  dass  so  lange  kein  Wasserwechsel 
stattfindet,  die  Abnfltsiingeii  im  Seewaseer,  dagegen  beim  Wasserwechsel  jene 
im  Sfisswasser  geringer  ausfallen.   In  diesen  Fällen  kamen  durchwegs  toine 

Zinkplatton  in  «Ion  Kesseln  zur  Anwendung. 

Der  ei^'entliclio  Vorthoil  der  Anwemluiig  dos  Süsswassers  für  die  Kessel 
der  Seeschiffe  liegt  dem  Gesagten  nach  also  nur  darin,  dass  die  Xotbwendig- 
keit  des  Wasserwechsels  wegen  zunehmender  Dichte  des  Kessel wassers  sehr 
vermindert  oder  gar  vermieden  ist,  wenn  die  Kessel  beim  Antritte  einer  Beise 
mit  SflSSWasser  gefüllt  werden  krnnon. 

Andere  oft  als  Grund  der  Ki'srfelabnüt/ungen  angesehene  Ursachen,  wie 
z.  B.  Einflüsse  der  aus  auimalischou  oder  vegetabilischen  Schmiermitteln  ent- 
standenen Fettsäuren;  partielle  Berührung  des  Eisens  mit  Kupfer,  Blei  oder 
Hessing;  Besten  durch  am  Kesselboden  stehengebliebenes  Wasser  bei  geöffbeten 
Kesseln;  locale  Einflösse  des  Speisewassers  u.  a.  m.  —  wurden  bei  den 
Yersuchen  nicht  in  Betrachtung  gelogen,  weil  dieselben  thatsächlich  nur  als  Zer- 
Stömngsursachen  zweiter  Ordnung  angesehen  worden  können. 

Ohne  jene  VorsichtÄUiassnahmen  als  unnöthig  bezeichnen  zu  wollen, 
welche  auf  die  Erhaltung  der  mechanischen  Sicherheit  der  Dampfkessel  ab- 
sielen,  sowie  ohne  die  mindeste  Absicht,  den  Kutien  der  fallweisen  inneren 
Besichtigungen  der  Kessel  an  unterschAtaen,  spricht  sieb  Gontreadmiral 
Ainsley  doch  dahin  aus,  dass  das  aUsufiele  Oeflben  der  Kessel  denselben 
abtraglich  sei. 

Als  Schluss  beantragt  derselbe,  gestützt  auf  die  liurchgeniachten  Ver- 
suchsreihen, nachfolgende  Massnahmen,  welche  bei  dou  Kesseln  wahreud  der 
Bauperiode  und  während  des  Betriebes  angewendet  werden  sollen,  um  eine 
möglichst  lange  Kesseldauer  an  eneichen: 

1.  Während  des  Kesselbaues  sollen  die  Oberflächen  der  einzelnen  Wände 
und  systemieirten  Theile  durch  einen  Anstrich  Ton  frisch  gebranntem  Portland- 
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CoiMiit  gesehfltst  wirden;,  es  soUen  drei  Lsgen  ditws  AnstriebM  gegeben, 
und  wenn  notbwendig  aneh  erneuert  werden. 

2.  Es  sollen  Zinkplatten  derart  in  den  Kesseln  vertheilt  werden,  dass 
alle  nnter  der  Wasserlinie  liogenden  inneren  Obei-flächen  ^leichf^Srmig  geschützt 
erscheinen ;  os  ist  dabei  besondere  Vorsorge  za  trotten,  dass  das  Zink  mit  dem 
Eisen  des  Kessels  in  metallischer  Berührung  stehe. 

3.  Nachdem  sich  durch  die  Gegenwart  des  Zinke  eine  eigenthflmllche 
&nste  anf  den  innem  Eesseloberflichen  gebildet  hat,  soll  nicht  mehr  durch- 
gepresst  werden,  und  ist  es  am  zweckmässigstcn,  den  eventuell  durch  Undich- 
tigkeiten der  Köhrenleituntron  oder  auf  andere  Weise  entetehendea  Speise- 
wasserverlust durch  destiliirtes  Seewasser  zu  decken. 

4.  Es  sollte  auf  jedem  Schiffe  ein  Hilfskessel  aufgestellt  werden,  welcher 
nicht  allein  fttr  das  Ersengen  des  um  Trinken,  Kochen  nnd  Baden  noth- 
wendigen  Wassers  dient,  sondern  anch  zu  den  Hauptkesselu  führende  Röhren- 
leitungcn  besitzt,  durch  welche  man,  wenn  in  den  llauptkesseln  niederer  Dampf- 
drack  herrscht,  Wasser  in  dieselben  pressen  kann,  um  die  Verluste  zu  ersetzen. 

5.  Die  Kessel  sollten  stets  ganz  voll  gefüllt  and  dann  Dampf  gebildet 
werden,  um  die  in  der  ersten  WaeserflUlmig  enthaltene  Lnft  austntreiben. 
Wenn  sie  rasch  dampfklar  sein  müssen,  begnflge  man  sich  damit,  sie  nach 
erfolgter  FOllnog  his  snm  normalen  Wasserspiegel  ablaufen  so  lassen,  wobei 
im  Dampfraume  ein  partielles  Vacunm  eintreten  wird ;  wenn  sie  jedoch  nicht 
eiligst  benöthigt  werden,   sollon  sie  voll  gehalten  uud  so  angeheizt  werden. 

6.  Einmal  gefüllte  Kessel  sollen  nicht  mehr  geöffnet  werden,  auch  ist 
aller  Lnflsatritt  sorgfältig  sn  Tenneiden,  die  Fftlle  ansgenommen,  in  denen  es 
sich  nm  Tomahme  von  nnaofschiebbaren  Reparaturen  oder  am  Wechsluug  der 
in  den  Kesseln  aufgehängten  Zinkplatten  handelt;  die  zwischen  den  einzelnen 
nöthigen  Wechslungen  bestehenden  Intervalle  sollen  stets  im  Versuchswege 
ermittelt,  und  wenn  schon  eine  Wechsluug  einzelner  Platten  sich  als  unum- 
gänglich herausstellt,  gleich  alle  Zinkplatten  ersetzt  werden,  um  ein  zu  oftes 
KesseKMben  zu  Termeiden, 

7.  Sollte  die  Dichte  des  Kessel  wassere  während  des  Betriebes  fort- 
wfthrend  steigen,  so  soll  dennoch  kein  Wiusserwechsel  platzgreifen,  bis  nicht 
die  Dichte  von      oder  sogar  ^\  erreicht  wurde. 

Als  empfehlensvverto  Zutliaten  in  der  Construction  des  Kesselenniplexes 
sind  Zweigröhron  anzusehen,  welche  von  den  tiefsten  St*jillen  der  Sn  lierlK^its- 
ventilgehäuse  zu  den  Condensaturen  führen,  um  den  Dampf  beim  Stiilsiaude 
des  Schiffes  nicht  ins  Freie  fliegen  lassen  zn  mflssen,  sowie  eine  Vorrichtung, 
welche  den  fireien  Anstritt  der  im  Speisewasser  enthaltenen  Lnft  auf  dem  Wege 
▼on  den  Pompen  znm  Kessel  gestattet.  —  F.  — 


Die  Angritaanöver  im  Hafen  von  Portenentii. 

Am  10.  Angust  d.  J.  wurde  in  Portsmouth  der  Scheinkampf  vom  16.  Oc- 
tober  ▼.  J.  —  Forcirong  einer  Maitoeinfahrt  —  in  grosserem  Stile  wiederholt 

Für  dif'jenigen  unserer  Leser,  welche  nicht  zur  Kenntnis  des  orstausgefdhrten 
Manövers  gelangt  sind,  oder  dasselbe  doch  nicht  mehr  i^enfi^'end  in  Erinnerung 
haben,  glauben  wir  vorerst  dieses  MaoGver  in  seinen  üauptmomenteu  aus 
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dem  Grande  rccapitnliren  zn  sollen,  weil  das  diesjährige  nur  za  dem  Zwecke 
angestellt  worden  war,  um  die  Resultate  des  vorjährigen  zu  ergänzen. 

Das  Gefechtsfeld  bildete  die  Käste  beim  Fort  Monckton;  durch  Bojen 
war  vor  demselben  ein  Baum  ausgesteckl,  der  einen  Canal  vorstellen  sollte. 
Der  Zweck  der  Operation  war,  die  modernen  maritimen  Waffen  sowohl  im 
AngriiT  als  in  der  VerUieidigUDg  einer  Hafeneinfahrt  zu  erproben.  Bei  der 
Wahl  der  Dispositionen  war  man  begreiflicherweise  bestrebt,  durch  das  Schein- 
gefecht deu  Verhältnissen  des  ernsten  Kampfes  möglichst  nahe  zu  kommen. 

Diesen  leitenden  Ideen  entsprechend,  bestanden  die  Mittel  der  Ver- 
theidigung  ana  tiiMr  700  Fuss  laugen,  starken  Barrikade,  ans  dahioterliegenden 
elektrischen  Contact-  and  Beobacbtongsminen  nnd  anderen  Ann&borongekinder* 
nissen  ferschiedonster  Art,  aus  den  schweren  Geschfltsen  des  Forts  Moockton 
und  einer  Feldbutteric;  das  Personale  aber  ausser  der  nAthigen  Artillerie- 
und  Mincijuianiischaft  noch  aus  einer  Schützencompagnie  un.i  einer  Compaguie 
Mariue-lufauterie.  Ueberdies  waren,  da  der  Angriff  bei  Nacht  stattfand,  zwei 
elektrieehe  Lichtapparate  sa  bdden  Selten  des  Forts  anflsFestellt. 

Die  angreifende  Partei  hatte  das  Kanonenboot  Bloodhouhd,  Torpedo- 
schiff YesuviüS,  Torpedoboot  LlOBTSmO  nnd  6  Torpe  doboote  2.  Cl.  des  Yebhov 
und  der  Hecla,  überdies  eine  Anzahl  von  Ruderbooten  zur  Verftigung. 

Ausser  den  beiden  Hauptschiedsrichtern  im  Fort  waren  noch  25  Hilfs- 
schiedsrichter bei  deu  Geschüt/.eu  und  au  Bord  der  Flottille  vertheilt,  welche 
strenge  die  genaneste  Befolguug  der  Kampfbedingaagen  sa  flberwaehen  hatten 
and  deren  Urtheil  Aber  die  jeweiligen  Brifolge  oder  Mieserfolge  allein  mass- 
gebend war.  Es  war  festgestellt  worden,  dass  sechs  Treffer  ein  Kanonenboot 
und  dici  Treffer  eine  Barkasse  „ausser  Action"  setzeu.  Ebenso  musste  ein 
Ruderboot,  das  eine  Minute  lang  in  die  Strahlen  dos  elektrischou  Lichtes 
gerieth,  und  während  dieser  Zeit  eiuem  Gewehrfeuor  iu  der  Entfernung  von 
nicht  mehr  als  300  Tards  ansgesetxt  war,  sich  ansser  Gefecht  begeben.  Fflr 
alle  diese  Details  waren  präcise  Laternen-  und  Feuersignale  festgesetst  and 
jedes  Fahrzeug  durch  Lichter  entsprechend  bezeichnet.  Wenn  es  einem  Boote 
geluniren  war.  eine  Sprengladung  an  die  Barrikade  zu  befestigen,  so  hatte 
dasselbe  ein  Blaufeuer  abzubrennen,  worauf  der  Kampf  momentan  eingestellt 
werden  and  jedes  Fahrzeag  sich  auf  mindestens  300  Tarda  entfernen  musste ; 
dann  erat  durfte  die  Explosion  vorgenommen  Verden. 

Es  waren  somit  auf  einer  Seite  alle  Vortheile  einer  vorbereiteten  und 
geheim  gehaltenen  Vertheidi-ruiig  vorhanden,  während  anderseits  die  Dunkelheit 
der  Nacht  den  Angroiforu  zu  Hilfe  kam,  welcher  Vortheii  allerdiogs  darch 
das  elektrische  Licht  beeinträchtigt  wurde. 

Das  aosserhalb  ▼eraokerto  Wachtsehiff  Echo  avisirte  die  Annihenmg 
des  Feindes,  nnd  ein  Eanonenschnss  des  Forts  gab  das  Signal  xnr  Inbetriebsetzung 
der  Lichtmaschine  und  zur  allseitigen  Erwartung  des  Angriffs.  Selbstver- 
ständlich richtete  sich  dieser  vorerst  ausschliesslich  auf  das  Durchbrechen  der 
Barrikade.  Die  mit  Ungestüm  dieses  Ziel  verfolgenden  Boote  setzten  sich 
anfangs  iu  eiuer  für  den  Ernstfall  bedenklichen  Weise  wiederholt  eiuem  heftigen 
Oewehrfener  ans,  erreichten  jedoch  nach  mehreren  Versnehen  ond  mit  thun- 
lichster Termeidnng  der  Lichtkegel  der  Beflectoren  die  Barrikade,  woselbst 
es  ihnen  gelang,  eine -Dynamitladung  zn  befestigen.  Eine  laute  Detonation 
wurde  gehört,  eine  hoho  Wassersäule  stieg  in  die  Hohe  —  und  die  Barrikade 
war  gebrochen.  Nun  stritten  sich  die  Fahrzeuge  um  die  Ehre,  welches  zuerst 
durch  die  Bresche  passireu  sollte,  um  mit  dem  Legen  der  Gegemuiueu,  die 
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reieUieh  yorhanden  waren,  za  beginnen.  Hiobei  waren  die  Angreifer  momentaa 
derart  massirt,  dass  ein  gilt  angebrachter  Granat-  oder  Kartätschenschuss  den 
grosseren  Tlieil  derselben  in  den  Grund  gebohrt  haben  würde.  Zeitweise  venieth 
eiD  dumpfer  Knall  uuii  ein  Auf?n]lhleu  des  Wassers,  dass  die  Minen  vuu  den 
Stationen  im  Fort  aus  gut  bedient  waren.  Mit  dem  Aoseenustioneetien  des 
Bloodhoünd,  der  durch  einige  Zeit  seche  Qeechfltie  auf  sich  gerichtet  liatte, 
wurde  der  Kampf  für  beendet  erklärt. 

Das  Resultat  desselben  konnte  officiell  erst  nach  Untersuchung  der 
Minen  durch  die  Taucher  festgestellt  werden.  Es  ergab  sich,  dass  bloss  sechs 
von  den  32  gelegt  gewesenen  Minen  zerstOrt  worden  waren,  hingegen  waren 
Tier  Torpedoboote  ab  durch  Artilleriefraer  yemichtet,  ein  fftnAes  als  in  die 
Luft  gesprei^  und  das  letzte  ebenfolls  als  kampfunfähig  erldlrt  worden; 
der  Bloodhound  war  nach  dem  Urtheile  der  Schiedsrichter  ansser  Gefecht 
gesetzt,  der  Propeller  des  Lioittning  unklar  geworden. 

Lebhalt  wurde  begreiflicherweise  seitens  der  öffentlichen  Meinung  und 
namentlich  in  den  Journalen  darüber  gestritten,  welcher  Partei  der  Sieg  in 
diesem  nnblntigen,  aber  immerhin  interessanten  Kampfe  znznsprechen  sei.  Indes 
die  einen  behaupteten,  dass  die  maritimen  Streitkräfte  den  Erfolg  davon- 
getragen  hätten,  indem  die  Barrikade,  als  das  Haui)tliin(iernis,  durclibrochen, 
mithin  eine  Landung  möglich  geworden  war,  waren  andere,  und  zwar  die 
Mehrzahl,  der  Ansicht,  dass  der  Angriff  glänzend  zurückgeschlagen  worden,  indem 
fast  die  gesammte  feindliche  Flottille  kampfanf&hig  gemacht  wnrde,  der  von  der 
Yertheidigong  erlittene  Schaden  aber  so  gering  war,  dsss  er  in  wenigen 
Stunden  ausgebessert  hätte  werden  können.  Uebcrdies  wnrde  hervorgehoben, 
dass  die  Anzahl  der  in  eine  Haf»'ni»infahrt  zu  legenden  Minen  nur  an  finanzielle 
Rücksichten  gebunden  .sei,  daher  im  Bedarfsfalle  eine  so  grosse  sein  könne, 
dass  ein  Fassiren  durch  selbe  nahezu  total  ausgeschlossen  werde.  Ein  Facb- 
blalt  bemerkt  hiesn,  dass  kein  Admiral  es  beispielsweise  aof  sich  nehmen 
wttrde,  100  Boote  tarn  Fischen  nnd  Zerstören  von  Minen  auszusenden,  wenn 
er  gewiss  w&re,  dabei  50  derselben  sammt  ihren  Bemannungen  zu  verlieren, 
um  nur  einen  halbwog-s  nennenswerten  Erfolg  zu  erzielen.  Und  doch  niüsst« 
dies  beiläufig  das  Resultat  gegenüber  einem  wohlorganisirten  .Minensystem 
sein,  falls  es  nicht  gelänge,  durch  Uebenaschuug  oder  Umgehung  zu  wirkeu. 
JedenfUls  war  die  Streitfrage  am  praktischesten  dorch  eine  Wiederholung  des 
Feuergefechtes  sn  lOsen;  auch  standen  hiedurch  weitere  erspriessliche  Er- 
fahrungen zu  gewärtigen,  da  als  gewiss  anzunehmen  war,  dass  nunmehr  sowohl 
Angriff  als  Vertheidigung  ge8chickt<>r  creleitet  werden  würden. 

Es  wurde  also  beschlossen,  das  Manöver  am  10.  August  d.  .1.  an  der- 
selben Stelle  erneuert  durchzufahren.  Zweck  und  Arrangement  waren  in  der 
Hanptsadie  gleich  geblieben,  jedoch  mit  dem  wesentlichen  Unterschiede, 
dass  der  Angriff  bei  hellem  Tage,  anstatt  unter  dem  Schatz  der  Nacht  erfolgen 
sollte.  Die  angreifenden  Kr;ifto  wurden  beträchtlich  verstärkt,  indf^ni  sie  diesmal 
aus  12  Torpedobooten  und  Dampf barka.ssen,  ans  vier  Kanonenbooten:  Mkdway. 
Spey,  Vesuvils  und  Manly,  und  aus  dem  Tanzerschiff  Glatton  bestanden. 
Zwei  der  Kanonenboote  trugen  ihre  gewöhnliche  Bestfickung  von  drei  64-Pfündern, 
die  beiden  andern  bloss  Apparate  nir  Zerstörung  von  Seeminen;  der  Qlattoit, 
mit  zwei  25  Tonnen-  und  20-pfQndigen  Torpedogeschützen  bestfickt,  hatte  die 
Avantgarde  einer  feindlichen  Flottenabtheilung  vorzustellen,  unter  deren  Schutz 
namentlich  der  Angi-iff  der  Torpedoboote  vor  sich  gehen  sollte.  Ein  weiterer 
y ortheil  wurde  fär  die  Angreifer  dadurch  geschaffen,  dass  die  Anzahl  der 
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Treffer,  welche  die  Aiissoigoffolitsctzuiii;  zur  Folgo  hatto,  erhöht  wnr<!on  war, 
und  zwar  auf  acht  Treüer  aus  schwerem  Geschütz  für  eiu  Kanoneubuot  oder 
Torpedoboot  1.  Cl.  and  wat  smIib  für  jedes  Ueinei«  Fahneag;  dagegen  ge- 
niigton  vier  Treffer  des  Glattov  oder  eines  Kanonenbootes,  am  ein  Qesehflts 
auf  dem  Lande  kampftmfähig  zu  machen. 

Der  VerUipidigiing-  staii^lon  im  allc:emeincn  die  gleichen  Mittel  zur  Vor- 
fügung wie  im  Vorjahre,  doch  waren  dieselben  durch  eine  zweckentsprechendere 
Construction  der  Barrikade  uicht  unerheblich  verstärkt  worden.  Bei  dum  ersten 
Anlasse  bestand  die  Barrikade  in  der  flblichen  Weise  ans  BondhOlsem,  welche, 
mit  ihren  Enden  mit  einander  verbanden  nnd  eine  starke  Kette  tragend,  an 
der  zu  sperrenden  Stelle  in  Linie  gestreckt  wurden.  Da  die  Angreifer  mit 
starken  Sprengladungen  versehen  waren,  bestand  die  Schwierigkeit  bei  der 
Zerstörung  dieses  Hindernisses  nur  darin,  sich  desselben  trotz  des  heftigen 
vom  Lande  aus  gegebenen  Kreuzfeuers  zu  näheru,  respective  die  Ladungen  an 
dasselbe  an  befestigen. 

Diesmal  jedoch  wurde  die  Barrikade  in  Form  eines  Kostwerkes  zusammen- 
gestellt, indem  die  Rundhölzer  in  der  Richtung  der  Einfahrt,  iiavallel  zu  ein- 
ander, auf  eine  gegenseitige  Entfernung  vou  6'  gelegt  und  mit  Ankern  solide 
nach  aus-  und  einwärts  vertäut  wurden;  über  die  Balken  wareu  drei  Reihen 
starker  Kette  gesorrt  uud  gestreckt.  Diese  Construction  erwies  sich,  wie  man 
sehen  wird,  als  weit  widerstandsfUiiger.  —  DieAnxahl  der  Schiedsrichter  war 
um  mehr  als  das  Doppelte  vermehrt,  die  Beseichnnng  der  Boote  and  Gesehütxe 
mit  Buchstaben  und  Kummern  vorgenommen  worden. 

Für  den  Angriff  war  angenommen  worden,  dass  ^ier  Feind  die  vor  dem 
Fort  Muncktou  beliodlichen  Forts  uud  Küsteubatterien  zum  Schweigen  gebracht 
nnd  das  Fahrwasser  bis  an  dem  Ankerplatze  des  Qlattok  bereits  freigemacht 
habe,  nnd  dass  nnnmehr  nnr  noch  die  ZerstArang  der  früher  genannten  Ver- 
theidigungsmittel  and  Annäherungshindernisse  für  die  Angreifer  erübrige. 

Mit  welchem  Raffinement  die  Action  beiderseits  vurbereitct  wurde,  mag 
daraus  hervorgehen,  dass  die  Anwendung  jedweder  Kriegslist  gestattet  und 
auch  eiu  regelrechter  Kandschafberdienst  eiugerichbet  wordeu  war.  Auf  diescui 
Wege  erfuhren  beispielsweisa  die  Angreifer,  dass  sie  diesmal  eine  st&rkere 
Barrikade  TOrfinden  würden,  indem  sie  die  bezüglichen  Aasfassnngen  an  Ketten, 
Schftkel  etc.  aas  dem  Arsenale  in  Erfahrung  zu  bringen  gewusst  hatten. 
Infolge  dessen  wurden  Torpedoboote  und  Barkassen  mit  vom  Bug  schräg  unter 
den  Kiel  rei<  henden  Spieren  derart  verschen,  dass  man  hoffen  konnte,  damit 
eventuell  über  Ketten  uud  Uolztrümmer  laufen  zu  künueu. 

Die  Wahl  des  Zeitpnnktes  aom  Beginn  des  Angriffes  war  dem  Feinde, 
d.  h.  der  Flotte  überlassen  worden,  üm  9^*  verriethen  Rauch-  und  Dampf- 
sänlen  der  hinter  dem  Glatton  gesammelten  Flottille  die  Vorbereitung  zur 
Attaque,  2'.i^  später  avisirte  ein  Kanonenschuss  des  Forts  die  Annäherung 
des  Feindes.  Während  sich  nun  Medway  und  Spey  gegen  Westen  in  Be- 
wegung setzten,  eröffnete  Qlattok  eine  äusserst  lebhafte  Kaoonade  gegen 
das  Fort,  Tomehmlich  nm  die  Anfmerksamkeit  von  der  Bootsflottille  abzn* 
lenken  nnd  dieselbe  in  Rauch  /u  hüllen.  Dennoch  erregte  es  Befremden,  dass 
Mne  an  der  rechten  Seite  des  Forts  aufgestellt  gewesene,  wolilmaskirte  Feld- 
batterie den  Booten  die  Annäherung  an  die  Barrikade  nicht  unmöglich  gemacht, 
oder  dieselben  doch  nicht  miudestens  erheblich  beschädigt  halte.  Da  iiier 
keinerlei  Wirkung  des  ArtOlerieftuers  beobachtet  wurde,  nahm  man  allgemein 
an,  dass  die  Bedienung  dieser  Batterie  keine  zareichende  gewesen  sei. 
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Das  erste  der  Boote  schien  thatsächlioh  über  die  Barrikade  zu  springen, 
das  zweite  nnd  ein  später  folgendes  aber  spiessten  sich  so  nnglücklich  auf 
(lerpelbfti,  dass  sie  buchstäblich  im  Trockenen  hängen  blieben  und  ihre  Be- 
mannungen durch  Kuderboote  gerettet  werden  mussteu.  Einem  anderen  Boote 
gelang  es  wieder  Ober  die  Barrikade  binwegxosetcen,  dooh  nahm  es  dabei 
Sohaden  und  gerieth  derart  in  Terwirrong,  dass  es  darcfa  Explosion  einer 
eigenen  Sprengladung  sank. 

Während  so  die  Bootsflottille  mit  Eifer  gegen  die  Barrikade,  die  Netze, 
Minen  und  deren  Leitungen  vorging,  unterhielten  Glatton  und  die  Kanonen- 
boote ein  mörderisches  Feuer  g^en  das  Fort.  Als  eine  leichte  Brise  den 
dichten  Ranch  etwas  lUftete,  sah  man,  dass  es  einigen  Bnderbooten  wirklich 
gelungen  war,  eine  Schiesswolladnng  an  die  Barrikade  zu  befestigen;  die 
Hörner  gaben  das  Sis^nal  nFeuer  einstellen«,  und  bald  darauf  (>rlViIi,'te  eine 
mächtige  Explosion,  die,  wie  man  vennuthete,  die  BaiTikade  in  beträclitlicher 
L&Dge  zerstört  haben  mussto.  Dies  war  jedoch  nicht  der  Fall,  denn  trotzdem 
eine  grosse  Anzahl  Balken  zersplittert  worden  war,  blieben  die  Ketten  sftmmtlich 
intaet  nnd  somit  die  Passage  gesperrt.  Und  nnn  folgte  der  interessanteste 
und  aufregendste  Thei!  des  Kampfes,  indem  Vksuvius  un  1  Medway  mit 
aosgelegton  starken  Puft'eispioren  und  ganzer  Maschinenkraft  gegen  die  Ketten 
rannten,  dabei  ihre  Cesciiütze  gegen  das  Fort  spielen  lassend.  Das  lebhaft© 
Feuer  dieses  letzteren  verstummte  auwillknrlich  auf  einen  Augenblick,  indem 
man  die  im  Schlepp  der  Schiffe  befindUehen  Lichterboote  mit  Gegenminen  geladen 
glanbte,  nnd  mithin  als  die  gefthrlieheren  Gegner  ra  betrachten  geneigt  war. 
Da  jedoch  kein  llllann  auf  denselben  beschäftigt  gesehen  wurde,  erkannte  man 
alsbald  die  —  wirklich  beabsichtigte  —  Täuschung  und  setzte  die  Kanonade 
auf  die  in  unmittelbarer  Nähe  befindlichen  Schiffe  seihst  energisch  fort. 
Trotzdem  gestatteten  die  Schiedsrichter  den  Schiffen  die  Fortsetzung  der 
Action,  woraof  diese,  die  Ketten  durchbrechend  nnd  ohne  sich  in  die  Netie 
zu  verwickeln,  die  Einfahrt  fordrten,  bald  gefolgt  von  Mahlt  nnd  Spbt. 
Damit  endete  das  hitzige  Engagement. 

Von  den  12  Torpedobooten  und  Dampf barkasson  der  Angreifer  wurden 
nicht  weniger  als  11  von  den  Schiedsrichtern  als  ausser  Gefecht  gesetzt 
erklärt,  davon  war  eines  dnrch  seine  eigene  Sprengladung,  ein  anderes  aber 
dnrch  eine  Mine  snm  Sinken  gebracht  worden.  Immerhin  war  die  Binlhhrt 
thatsächlich  forcirt  worden,  obwohl  sich  bei  Schluss  des  Angriffs  die  Actione* 
ßhigkeit  einer  grössern  Anzahl  Minen  herausstellte,  denn  es  wurde  constatirt. 
dass  der  grössere  Theil  der  von  den  Booten  zerstörten  KaboUeitungen  solche 
waren,  welche  man  nur  zu  diesem  Zwecke,  d.  i.  zar  Irreführung  der  An- 
greifer, möglichst  auffällig  versenkt  hatte. 

SBn  der  Anordnung  dieees  Scheinkampfes  mnss  noch  bemerkt  werden, 
dass  die  NichtTerwendnng  eigentlicher  Offensivtorpedos  einen  Nachtheil  für 
die  Vertheidigung  involvirte,  da  dieee  allein  sich  deivelben  im  Ernstfälle  mit 
Erfolg  bedienen  köunte. 

Am  Abend  desselben  Tages  wurde  der  Angriflf  mit  beschränktem  Programm 
zn  dem  Zwecke  wiederholt«  nm  die  Wirkung  des  PnlverdampfiM  anf  das 
elektrische  Licht  in  constatiren.  Schon  bei  frühem  Anlässen  wnrde  nämlich 
festgestellt,  dass  der  Raucli  und  Dampf  aus  den  Schlotten  bei  Belenchtong 
dnrch  starkes  Licht  dunkel  und  wie  ein  fester,  undurchsichtigerKörper  erscheint, 
dagegen  war  der  Kintluss  auf  Wolken  von  Pul  verdampf,  die  sich  bewegen, 
praktisch  noch  nicht  erprobt  worden.  Es  wurde  deshalb  eine  lebhafte  Kanonade 


u\gui^Cü  Ly  Google 


580 


von  den  Selüiren  und  Tom  Fort  eröffnet  und  so  PulTerJampf  in  allen  Fonnen 

erzeug,  welcher,  da  vollkommene  Windstille  herrschte,  vonüglich  zu  dem 
beabsichtig^ten  Zwecke  diente.  Hiebei  wurde  nun  mit  ziemlicher  Sicherheit  eine 
wesentliche  Beeinträchtigung  der  Lichtwirkung  coustatirt.  Die  verwendeten 
Sieiiien*8chen  Apparate  hatten  eine  Stärke  von  je  14.000  Kenten  nnd  trotiden 
Hchien  der  Geeehfitsranch  einen  Thefl  des  Lichtes  gleichsam  zu  absorbiren. 
Anch  will  man  bei  diesem  Anlasse  beobachtet  haben,  dass  das  nebenliegende 
Terrain,  sowie  die  Geschützbemannungen  deutlicher  sichtbar  waren,  was  wohl 
nur  durch  eine  grössere,  vielieiclit  durch  fieflexion  verursachte  Streuong  erklärt 
werden  könnte.  B. 


Das  geodätische  and  astronomische  Verbiadungsnetz  zwischen  Spanien 

nnd  AfHIuL 

(Nach  Jlcvisla  gcneral  de  Marina.) 

Die  geodätischen  und  topographischen  Aufnahmen,  welche  von  den  Eng- 
ländern im  Caplande  und  von  den  Franzosen  in  Algier  vorgenommen  wurden, 
sind  die  einzigen  Arbeiten  dieser  Art,  die  uns  über  Ausdehnung  und  Couügu- 
ration  jener  LAnder  genügenden  AoÜMhlnss  geben.  Die  übrigen  Theüe  dee 
afrütanischen  Continentes  Iconnten,  die  Küsten  ansgenommenf  noch  nicht  einer 
genauen  Vermessung  unterzogen  werden,  u.  z.  hauptsächlich  aus  Mangel  an 
passenden  Observationsstationen  und  wegen  des  ümstandes.  dass  der  weitaus 
grösste  The il  der  Bevölkerung  noch  auf  einer  zu  niedrigen  Bildungsstufe  steht, 
am  derartige  Arbeiten  geschehen  zu  lassen,  geschweige  denn  zu  fördern. 

Dennoch  lenkt  Itentautage  der  afrikanische  Oontinent  die  Anfinerksamkeit 
der  wissenschaftliehen  nnd  überhaupt  der  gebildeten  Welt  auf  sich,  und  es 
ist  gar  nicht  zu  verwundern,  dass  trotz  der  erwähnten  Uebelstände  plötzlich 
der  Gedanke  auftauchte,  Afrika  mit  dem  grossen  geodätischen  Netze  Europas 
zu  verbinden.  Das  Verdienst,  diese  Idee  ina  Leben  gerufen  zu  haben,  gebütirt 
mistreitig  dem  spanischen  General  Ibafiez,  President  der  intenationaltn 
geodütischen  Cksellschaft  nnd  General-Director  der  geographischen  Qesellsehaft 
tv  Madrid.  Genei  al  I  b  a  fi  e  z  zweifelte  nicht  an  der  Möglichkeit,  mit  Benützung 
eines  bereits  in  Algier  vorhandenen  trigonometrischen  Netzes  ei-ster  Ordnung 
den  afrikanischen  Continent  durch  astronomische  nnd  geodätische  Netze  mit 
Europa  in  Verbindung  zu  bringen.  Das  erwähnte  Netz  erster  Ordnung  war 
Tom  franiMschen  Generalstabe  unter  Leitong  des  Oberstlientenants  Perrier 
bestimmt  worden. 

Die  Vortheile,  welche  eine  derartige  Vermessung  des  afrikanischen  Con- 
tinentes bietet,  sind  einleuchtend.  Die  Vermessung  ist  von  grösster' Wichtig- 
keit auch  insoferne ,  als  durch  sie  die  Möglichkeit  geboten  wird,  die  Grösse 
des  Meridianbogens  zwischen  den  Shetlands-Inseln  und  der  südlichen  Grenze 
der  grossen  afrikanischen  Wüste  genauestens  sn  bestimmen. 

Mit  dem  allmihlichen  Fortschritte  der  Civilisation  in  Afrika  wird  es 
vielleicht  gelingen ,  an  günstig  gelegenen  Punkten  zweckentsprechende  astro- 
nomische und  geodätische  Beobachtungsstationen  zu  errichten,  mit  deren  Hilfe 
man  auch  daa  entfernte  Capland  mit  Algier  in  geodätische  Verbindung  wird 
bringen  können. 
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Wir  wollen  nun  darlegen,  wie  sich  die  Idee  des  General  Ibaüez  ent- 
wickelto  und  endlich  ansgefOhrt  wnrde.  Bezüglich  der  Anaftthruug  wollen  wir 
nur  den  Voigaog  nnd  das  Endergebnis  mitfcheilen,  daher  die  speeiellen  and 

techoischen  Details  ganz  ausscracht  gelassen  sind. 

Bereits  im  Jahre  1858  hatte  man  gelegentlich  der  grossen  Basismessung 
von  Madridejos  zum  Zwecke  einer  Aufnahme  Spaniens  den  Gedanken  ge- 
fasst,  Algier  mit  Europa  durch  grosse  Dreiecksuotze  zu  verbinden.  General 
Ibafies  kam  damals  mit  Herrn  Laussedet,  Oberst  des  ftanifisisohen  In- 
genieurcorps, fiberein,  das  Project  gemeinschafUich  aossnarbeiten.  An  der 
Möglichkeit  der  AnsfDhrnng  war,  wie  bereits  erwähnt,  nm  so  weniger  zu 
zweifeln,  als  man  bei  klarem,  ruhigem  Wetter  von  den  höchsten  Spitzen  der 
Südkäste  Spaniens  ganz  deutlich  mit  freiem  Auge  die  Contour  der  Küste  von 
Algier  auszunehmen  vermag.  Wenngleich  dies  nur  sehr  selten  zutrifft,  so 
konnte  man  sich  immerhin  mit  der  Hoffhnng  tragen,  bei  hinreichender  Aus- 
dauer, richtiger  Wahl  der  Beobacbtungsstationen  and  Anwendung  Gauss'scher 
Heliotropen  wenigstens  einige  brauchbare  Visuren  zu  erhalten.  Selbstvorstfind- 
lich  waren  vorerst  genaue  astronomische  Beobachtungen  an  den  vier  Obser- 
vationsstationen  vorzunehmen. 

Zu  den  beiden  genannten  Herren  gesellte  sich  noch  Herr  Levret, 
Oberst  im  ftantOsischen  Oeneralstabe  und  Chef  der  geodätischen  'Arb^ten, 
welcher  sich  gleichfalls  mit  dem  fraglichen  Projecte  beschäftigt  hatte. 

Im  Jahre  IsGB  sah  Oborstlieutenant  Perrier  gelegentlich  einer  Terrain- 
Recognoscirung  in  Algier,  einige  Bort,'spitzeu  Andalusiens,  unter  anderen  und 
am  deutlichsten  jene  des  grössteu  Berges  der  iberischen  Halbinsel,  des  Mal- 
hacons.  Eb  war  demnach  ohne  Zweifel  möglich  und  geboten«  dorch  eine  com- 
binirte,  mit  sweckentsprechenden  Instrnmenten  versehene  Recognosdnmgs- 
Commission  zum  mindesten  Gewissheit  darüber  zu  erlangen,  ob  die  vom  Gaass- 
sehen  Heliotropen  reflectirteu  Sonnenstrahlen  in  den  gegenseitigen  Stationen 
bemerkt  werden  köiinen,  General  Ibafioz  sandte  daher  im  Jahre  1878  den 
Obersten  Monet  auf  die  Spitze  des  Mulhaceus  in  der  Sierra  Nevada  und 
einen  xweiten  Beobachter  nach  Tetica  in  der  Provini  Almeria;  Oberst  Perrier 
snf  algerischem  Boden  den  Capitän  Derrien  nach  der  geodätischen  Obser- 
vationsstation  M'Sabiha  nächst  Oran  und  den  Capitän  Koscntaki  nach  Fil- 
hansen  in  der  Nähe  der  marokkanischen  Grenze. 

Diese  Recognoscirung,  besonders  jene  in  Spanien,  war  sehr  beschwerlich ; 
sie  dauerte  über  zwei  Monate,  wurde  jedoch  insoferne  von  Erfolg  gekrönt,  als 
man  nur  positiven  üebeneugung  gelangte,  dass  sich  das  geodätische  Verbin- 
dongsnetz  herstellen  lasse.  Die  Beobachter  konnten  nämlich,  wenn  aaeb  uor 
auf  kurze  Zeit,  das  heliotropisch  reflectirte  Licht  wahrnehmen,  und  hatten 
diese  Gelegenheit  beuOtzt,  um  die  Winkel  auf  eine  Minute  genau  zu  messen. 

General  Ibanez  t,etzte  seine  Regierung  von  diesem  Erfolge  in  Kenntnis 
und  entschloss  sich  gleichzeitig,  der  frauzusischeu  Regierung  den  Vorschlag 
SU  machen,  diese  grosse  geodätische  Arbeit  gemeinsam  durchiuftthren,  nämlich 
derart,  dass  auf  spanischem  Boden  spanische,  anf  algerischem  Boden  fran- 
zösische Officicre  zu  beobachten  hätten.  Auslagen,  Arbeiten  und  im  Falle  dos 
Gelingens  die  errungenen  Lorbeeren,  sollten  unter  die  beiden  Nationen  glcich- 
mässig  gethoilt  werden.  —  Am  17.  Februar  1879  erklärte  sich  die  franzö- 
sische Regierung  hiezu  bereit,  ordnete  an,  dass  diese  Arbeit  in  das  Programm 
der  geodlUisehen  AnthahmsD  für  das  Jahr  1879  ooliBwiommen  werde  und 
beauftragte  den  Obersten  Perrier,  Mitglied  des  Bureau  des  UmgUudes^ 
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sirh  mit  (lern  General  Ibanez  bezüglich  des  Personals,  <lor  nothwendigen 
Mascliinen,  Instrumente  und  sonstigen  Materialien  ins  p]in vernehmen  zu  setzen. 

Die  beiden  genaDuten  Herren  vereinbarten,  dass  die  Officiere  auf  ihren 
respectiven  Territorien  zu  beobachten  hätten,  und  dass  die  Arbeiten  in  den 
vier  Beobachtungastationen  gleichseitig  beginnen  sollen.  Ferner  wurde  be- 
schlossen, dass  in  allen  vier  Beobachtuugsstatiouon  ununterbrochen  Licht* 
Signale  zu  nntcrhalton  seien ,  u,  z.  bei  Tai,'  mit  Benützung  der  Heliotropen, 
bei  Nacht  mit  elektrischtnn  Licht,  erzeugt  mittels  magnet-elektrischer  Ma- 
schiuen  von  Gramme,  und  dass  die  in  Verwendung  kommenden  Apparate, 
Instrumente  und  Maschinen  in  sänuntliehen  Stationen  die  nlmlichen  sein  mUssen. 

Vor  Beginn  der  eigentlichen  Arbeit  hielt  es  General  Iba  fies  ftrnoth- 
wendig,  genaue  geographische  PoflitlonBbestimmnngen  Tetica*B  nnd  H*SabihA*8 
Tomehmen  zu  lassen. 

Das  l5eobachtungspersonalo  wurde  im  Monate  April  1879  ernannt. 
General  Ibafiez  betraute  mit  der  Ausführung  der  Beobachtungen  iu  den 
spanischen  Stationen  den  Obersten  im  Ingenienrcorps  Barr  aquer  (zugleich 
Chef  der  geodfttischen  Expedition),  den  ComnAndaoten  im  Generalstabe  Lopes, 
den  Capitän  im  Ingenieurcorps  Borres  und  die  Artillerie-Lieutenants  Cebri an 
und  Pifial;  femer  theilte  er  der  Expedition  Maschinisten  nnd  Aosliilfs- 
personale  zu. 

Herr  Meriuo,  erster  Astronom  im  Madrider  Observatorium,  wurde 
som  Chef  der  AbtheUnng  für  die  aatronomischen  Beobachtungen  ernannt;  dem 
Ingenieur  Esteban,  welcher,  wie  Oberhaupt  simmtliche  angeführte  Herren, 
dem  geodfttischen  InsÜtnte  angehört,  wurde  der  specicllo  Auftrag  ertheilt, 
eine  genaue  Breitenbestimmung  Totica's  vorzonolimen.  Auch  diese  Commission 
hatte  das  nüthigo  Au>hilfspersonale ,  sollte  aber  erst  dann  iluo  Arbeiten  be- 
giuueu,  weuu  die  zur  Bestimmung  des  Vierecksuetzes  uothweudigeu  Elemente 
beobachtet  waren. 

Oberstlieutenant  Perrier  hatte  unter  seinem  Befehle  die  Generalstaba- 

capitfine  Bassot,  Deforgos  und  Dorriou,  den  Capitän  im  Ingenienrcorps 
Sever,  ferner  Maschinisten  und  das  nothwendigo  Hilfspersonale. 

Zur  Losung  der  gestellten  Aufgabe  masste  jode  Beobachtungsstation 
mit  folgenden  Instrumenten  und  Maschinen  versehen  werden:  1.  Eine  Loco- 
mobile  TOn  8  Pferdekraft  (Pinna  Weyler  n.  Richmond  in  Paris);  2.  eine 
magnet- elektrische  Maschine,  System  Gramme  (Pariser  Firma  Borguet  et 
Lemonnier) ;  3.  ein  grosser  50%» -Reflector  nach  dein  System  Man  in  derart 
eingerichtet,  um  sowohl  das  Sonnen-  als  auch  das  elektrische  Licht  retlectireu 
zu  können;  4.  ein  kleinerer  tragbarer  Reflexions  -  Apparat  nach  demselben 
Systeom  mit  planconvexen  Linsen  von  0'20*y  Durchmesser  zu  dem  unter  3 
angeführten  Zwecke,  ofentuell  um  auch  gewdhnliches  Petrolenmlicht  reflectiren 
EU  k6nnen;  5.  Regulatoren  nach  Serrin  fOr  das  elektrische  Licht;  6.  ein 
genauer  Azimuthaikreis  von  der  Pariser  Finna  Brunn  er. 

Die  Instrumente  wurden  in  Pari.s  erzeuirt  und  entsprechend  erprobt,  und 
sollten  £nde  Juli  nach  den  Beobachtungsstatioueu  Tetica  und  Mulhacen  über- 
flhrt  werden. 

Die  Schwierigkeiten,  die  genannten  Maschinen  und  Apparate  in  die 
Sierra  Nevada  zu  befördern,  waren  enorm.    Zwei  Monate  ?or  der  Material- 

absendimg  von  Paris  begab  sich  Capitän  Borres  nach  den  spanischen  Ob- 
servationsstatiouen ,  um  dortselbst  solide  und  bequeme  Hütten  zur  Unter- 
bringung des  zahlreichen  Personales  nnd  der  Apparate  bauen  zu  lassen;  auch 
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Hess  er  alles  vorbereiten,  um  diese  schweren  und  empfindlichen  lustmmente 
auf  die  nicht  goringen  Höhen  von  2080'"/  (Tetica)  und  3481  ^  (Mnlhacen) 
anstandslos  hiuaulschaiTen  zu  können.  Die  grössten  Schwierigkeiten  fand  er 
am  Molbacen,  dessen  Besteigung  wegen  Mangel  an  gangbaren  Pfaden  wohl 
so  den  schwierigsten  des  gsnien  Continentes  gesihlt  weiden  mose. 

Achtzehn  Tage  benöthigte  man,  um  die  Instrumente  von  (hanada  aus 
nach  der  Spitze  des  Mulharcn  zu  bringen;  hiebei  wurden  eigene  conetroirte 
starke  Wägen  benützt,  welche  mit  Ochsen  bespannt  waren. 

Vor  Ende  August  war  sämmtliches  Beobachtungs-  und  sonstiges  Per- 
sonale in  den  respectiyen  Stationen  angelangt  und  die  Instnunente  installirt. 
Die  optischen  sowie  alle  thrigen  fixen  Instnunente  ruhten  anf  sehr  soliden 
Ziegelpfeilern  und  die  Dampf-  nnd  magnet- elektrischen  Uaschinen  arbeiteten 
ohne  Anstand. 

Am  9.  September  gestattete  es  das  eingetretene  günstige  Wetter,  mit 
den  Beobachtungen  auf  allen  Stationen  zu  beginnen  und  bereits  gegen  Ende 
des  Monates  war  die  gaaae  Operation  beendet 

Die  erste  Station,  welche  mit  den  Beobachtungen  begann,  war  jene  am 
Mulhacen.  Das  Personale  derselben  hatte  viel  gegen  die  Elemente  zu  kämpfen ; 
schwere  Winde,  Schnee  etc.  hätten  die  Möglichkeit  ihrer  Existenz  auf  die 
Dauer  in  Frage  gestellt.  Ein  Blitzstrahl  zerstörte  eines  Tages  eine  Maschine 
von  Gramme,  jedoch  ohne  irgend  eine  der  umstehenden  Personen  zu  ver- 
letien.  Wihrend  der  ganxen  Beobachtongszeit  gelang  es  mcht  ein  eimiges 
Kaly  das  dnrch  die  Heliotropen  rettectirte  Sonnenlicht  wahrzunehmen,  nnd 
wenn  nicht  bei  Nacht  das  elektrische  Licht  in  Anwendung  gebracht  worden 
wäre,  so  wäre  die  ganze  Unternehmung  ungeachtet  der  grossen  gebrachten 
Opfer  gescheitert. 

Die  zalilreicbon  und  verlääblichen  Beubachtungen  der  durch  die  vier 
Seiten  nnd  die  Diagonale  gebildeten  Winkel,  welche  durch  Bepetition  ge- 
messen wurden,  ei-gaben  nach  einer  im  geographischen  Institute  zu  Madrid 
angestellton  Berechnung  unter  Annahme  der  Basis  Tetica-Molhacen,  folgende 

Kesultato : 

Station  Breite  Länge  Höbe 

Filhaiisen     34*  69' 58"        4*  1'  35"  O.  von  Paris  1140«y 

M'Sabiha      35  39  39  3  10   11     „  „  585  *r 

Tetica  37  15  9  1  IG  29  W.  ?.  Madrid  2080*^ 
Mulhacen      37     3  12  0  22   34     „  „  3481*7 

Läugeu-Ditferenz  zwischen  Madrid  und  Paris  6*^  1'  31*2" 
Sphärischer  Excess      Summe  der  Fehler        Sphär.  Oberfläche 
Dreieck  Filhausen  Tetica  Mnlhacen 

54- 16"  +  018"  1,066.180  Hekt 

y       M'Sabiha  Mulhacen  Filhansen 

70-73"  —0-54"  1,392.340  Hekt. 

„       M*Sabiha  Tetica  Mulhacen 

43*50"  + 1*84"  866.240  Hekt 

„     Filhausen  M'Sabiha  Tetiaa 

60*07"  +1'13"  M82.400  Hekt 

LSage  der  Dreiecksseiten  in  Metern: 
Tetica-Mulhacen       82.828*7        M'Sabiha-Filhanscn  105.177  ^ 
Filhausen-Mulhacen  269.929  *!f  ^      Mulhacen  269.848^ 

„      Tetica     257.413"'/  »      Tetica      225.714  "V 
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Der  zweit«  Theil  dieser  grossen  wisseiij^chaftlichen  Unternehmung  bestand 
in  der  Ausführung  der  astronomischen  Beobachtungen.  Diese  hatten  den  Zweck, 
die  Längend ifferenz  und  die  Breite  der  Stationen  zu  berechnen,  ferner  die 
Penonalgleichan;  der  Herren  Perrier  nod  Merino  so  grara  als  nOgliek 
festznstellen.  I^etztere  wurde  durch  Beobechtaagen  ?en  Sternpasaigeo  imd 
elektrischen  Licht.si^niak>n  bestimmt^  a.  I.  dttr  grOneren  ^nniglBeit  wegen 
vor  und  nach  der  Triangulirung.' 

Die  in  der  astronomischen  Station  Tetica's  in  Anwendung  gewesenen 
Instrumente  waren:  1.  Ein  elektrisches  Pendel  Von  Hipp  aus  Neufchatel, 
in  Bewegung  gesetat  mittete  vier  Meldinger  Kleinenten;  2.  ein  mm  der  ftsn- 
zösischen  Regierung  zur  Verfügung  gestellter  Meridiankreis  von  Brunuer; 
(Irei  V"iii  Madrider  Institut  bestellte  tragbare  Meridiankreise  kamen  nicht  zur 
VcrwoinluiiLr ,  weil  sie  nicht  roi  ht/A'itij,'  eingeliefert  werden  konnten);  3.  Re- 
iiectoreu  mii  kleinen  Elektro-Magueten  versehen;  ein  durchgehender,  in  jeder 
Seeunde  dnrch  ein  tdmnes  Pendel  nnterbrochener  eLektriecher  Strom  geetettele 
den  Durchgang  oder  die  ünterbreehnng  des  elekfcriaohen  Liehtei;  4.  ein  Chrono- 
graph von  Breguet;  5.  ein  Bepetitions-Theodolit  von  Repsold;  6.  Chrono- 
meter Dent  2443,  femer  Fortin'sciie  Barometer  and  Ifastre'sGhe  Ther- 
mometer. 

Die  aätrouomische  Station  M*Sabiha  war  ziemlich  mit  allen  eben  er- 
wähnten Instrumenten  versehen;  an  erwfthnen  ist  nur,  dtas  das  Pendel  niclit 
vermittetet  Elektricitftt  in  Bewegung  geeetst  wurde. 

Am  18.  October  waren  alle  Instrumente  installirt  und  vier  Tage  später 
wurden  dir>  ersten  Signale,  jodndi  unter  äusserst  ungünstigen  atmosphärischen 
Verhältnissen  abgogcben.  Niclitsdcsto weniger  verzeichneten  die  Chronographen 
mit  Präcision  sämmtlichu  zwischen  beiden  Stationen  unterhaltene  Lichtsignaie ; 
in  derselben  Nacht  wurden  auch  45  Stempassagen  rar  Pendektandbestimmnng 
beobachtet. 

In  der  Nacht  des  23.  October  konnte  man  bei  vollkommen  klarem  Ho- 
rizonte und  Himmel  selbst  mit  Hilfe  eines  grossen  Fernrohres  das  elektrische 
Licht  M'Sabiha's  nicht  ausnehmen,  ein  Umstand,  der  selbstverständlich  den 
Fortschritt  der  Beobachtungen  beeinträchtigte. 

Am  26.  miaalang  ein  Versuch,  Beobachtungen  ansnstellen,  infolg« 
einer  starken  barometrischen  Depression  und  eines  bte  mm  30.  anhaltenden 
Sturmes. 

Am  1.  Ni»vembor  koniito  man  bei  steruliolleni  Himmel  und  vollkommen 
klarem  Horizonte  das  eioktrisuho  Licht  der  afrikanischen  Station  deutlich  be- 
merken, so  zwar,  dass  an  dieeem  Tage  die  Beobachtungen  günstig  ausfielen. 
Leider  unterbrachen  Nebel  und  neuerdings  einsetaende,  anhaltende  Stftrme 
die  Arbeiten. 

Am  i.,  10.  und  11.  Nuvcmher  wnrden  sämmtlicho  noch  rückständige 
Beobachtungen  nachgohult  und  beendet,  und  auf  Ci rund  derselben  die  Längen- 
differeuz  beider  btutioneu  gouauesteus  berechnet.  Die  Breite  Tetica's  bestimmte 
Herr  Esteban  aus  den  Circummeridian- Zenitbdistanien  von  10  Sternen, 
deren  Zenith-Dlatansen  von  18*  bis  40*  variirten;  180  Azhnuthbestimmungen 
wurden  ebenfalls  von  Herrn  Esteban  durchgeführt. 

AnSKUgsweise  fibersetzt  von  Leonidas  Pichl, 
k.  k.  LinieaschiffsfiUinhchu 
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Die  russische  Jachi  Livadia  und  die  Sciiife  ihres  Typ  als  inter- 
nationale Communicationsmittel  betrachtet. 

Vortrag  von  £.  £.  Goal»eff,  Capitän  im  nusitclien  Scliiffbaaiiig8ni6iir<€lorps  and 
Adjntaat  des  GionAnten  GonstaBtin,  gehalten  vor  dar  mFairfiJd  Amaatton  of 

Enffimeen  tmd  «Sh^pftniMer««. 

(HknAMIXI?.) 

Die  Livadia  ist  S85'  laag,  168'  breit  imd  hat  einen  Tiefgang  Ton 

6'  6".  Man  wollte  sie  anfangs  etwas  länger  halten,  eine  nähere  Untersuchung 
ergab  jedoch,  das.s  eine  Zugabe  von  25 — 50'  den  Widerstand  de.s  Schiffes 
nicht  verringert  haben  würde.  Eine  Vermehrung  des  Oberfläehenwiderstandes 
hätte  eine  bedeutend  grössere  iüraft  beansprucht,  um  dem  öcbitfe  die  ge- 
wflnschte  Geschwindigkeit  su  geben.  Fflr  das  Auge  oder  den  Geschmack  der 
meisten  bitte  das  SebÜf  aneh  etwas  sehmiler  sein  kftnnen ;  bedenkt  man  aber, 
dass  beim  Entwurf  hauptsächlich  darauf  Bedacht  genommen  werden  musste, 
demselben  die  grösstmögliche  Stetigkeit  zu  sichern,  so  darf  man  wohl  bo- 
haapten,  dass  eine  Breite  von  153'  nicht  als  zu  gross  angeselicn  werden  darf. 

Der  geringe  Tiefgang  ist  jedenfalls  das  Hauptmerkmal  des  Coustructions- 
Systems  dir  IiiVAmA.  Analytische  Untenrochongen  haben  im  Vereine  mit  den 
Besnltaten  der  im  Schwanen  Heere  mit  Sdiiffen  Ton  anasergewOhnlicher  Breite 
angestellten  Versuche  gezeigt,  dass  bei  einer  gewissen  Geschwindigkeit  ein 
bedeutend  breiteres  Schiff  nur  halb  soviel  Triebkraft  erfordert,  als  ein  anderes 
Schiff  von  ähnlicher  Form,  jedoch  von  doppelt  so  grossem  Tiefgang. 

Durch  das  Diagramm  Fig.  1,  Taf.  XXIV  wird  diese  Darlegung  graphisch 
versinnlieiit;  die  obere  Oorre  zeigt  den  Widerstand  der  CircnlarsohiiTe  von 
120'  Durchmesser  nnd  13'  Tiefigang  hei  mit  der  Jacht  LiVADU  gleicher 
Wasserverdrängung,  während  die  untere  Curve  die  Widerstände  der  nur  6'  6" 
tauchenden  Jacht  ropräsenlirt.  Mau  wird  nun  begreifen,  weshalb  die  kleinst- 
mögliche  Tauchuug  bei  den  Schüfen  dieses  Typ  eine  so  grosse  Rolle  spielt, 
und  wird  gleichzeitig  eiusohen,  dass  das  Vomrthoil,  grosso  Geschwindigkeit 
sei  mit  dieser  Schübform  nnVereinbar,  vnbegrfindet  war. 

Weiland  Mr.  W.  Fronde,  der  seinerzeit  auf  Ansuchen  des  Admiialen 
Popoff  eine  Reihe  von  Vereuchen  mit  Modellen  dieser  Schifl'sclasse  vor- 
nahiji,  war  der  Erste,  der  mit  positiven  Daten  an  der  Hand  den  Einfluss  der 
Tauchung  auf  die  Verminderung  des  Widerstandes  bewies. 

Es  unterliegt  keinem  Zweifel,  dass  eine  durch  die  Tauch ungs Verringerung 
nnd  durch  die  Yergritaserong  anderer  Dimensioneii  ersielte  Verminderang  des 
Gesammtwiderstandes  von  einer  betrftehtlichen  Abnahme  des  wellenbildenden 
Widerstandes  abhängt.  Das  Diagramm  zeigt,  dass  der  V<»rtheil  dos  seicht- 
gehendon  Schiffes  mit  der  Geschwindigkeitszunahme  wächst,  d.  h.  je  weniger 
Taacbang  desto  weniger  Widerstand;  nun  bildet  aber  —  wie  bekanut  —  bei 
grossen  Geechwindig^teo  der  wellettbildende  Widerstand  den  Hauptfactor 
des  Gesammtwiderstandes.  Anf  Basis  dieser  Studien  nnd  der  mit  den  bestehenden 
Schiffen  dieser  Classe  —  eines  breiter  nnd  seichtgehender  als  das  andere  — 
TQfgenommenen  Probefahrten  wurde  die  Tauchung  der  Jacht  bestimmt. 

Es  ist  nun  einleuchtend,  dass  unter  den  obwaltenden  Umständen  die 
Haoptverhältnisse  der  Jacht  uach  keiner  Richtung  hin  zum  Vortheile  des 
Schiffes  geändert  werden  komteo. 

Die  dem  ünterwassertheile,  d.  h.  dem  lebenden  Werke  zn  gebende  Form 
war  der  Oegenstand  sehr  eingehender  Stadien.  Man  begnflgte  sich  nicht  mit 
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den  reiehen  ErCdmuigeD  des AdmiraleD  Popoff,  Comtnioteiir  duBOBSdüffM  — 

Erfahrungen  die  er  gesammelt,  indem  er  den  grös>ten  TheQ  semes  Lebens 
theils  auf  Soe,  thciLs  im  Construotionsburean ,  nonf^  Schiffsformen  entwerfend, 
zubraclite  —  sondern  erbat  sich  auch  die  Mitwirkung  des  Dr.  Tidenian, 
Mitglied  der  Akademie  zu  Amsterdam,  zur  Lüsung  aller,  mit  dem  Widerätaude 
der  LiVAJJlA  im  Zusammenhange  stehenden  Fragepunkte. 

Bei  den  in  Bede  fliehenden  Sehilfon  mflssen  die  Yerticalgehnitte  die 
feinen  Linien  aufweisen,  und  nicht  wie  dies  bei  der  gewuhnlichcn  SchifTsform  der 
Fall  ist,  die  Horizontalschn  itte,  respeotivo  dio  W.is>crlinioii.  I>io>or  Wo  li'-o] 
wird  durch  den  LTeberpang'  von  der  langen,  schiualon  und  tiefgehou  ien  Form 
der  heutzutage  üblichen  Schiffe,  zur  kurzen,  breiten  und  seichtgehenden  Form 
der  den  Gegenstand  dieses  Artikels  bildenden  Schiffe  bedingt,  da  durch  Expe- 
rimente enriesen  wurde,  dass  es  Tiel  wichüger  ist,  bei  diesen  Sehilfon  die 
Verticalen  so  schirfen  als  die  Wassorlinicn.  Oder  mit  anderen  Worten,  wenn 
man  die  Bewegung  eines  pewühnlichen  ScliifT-'s  mit  der  eines  vertical  bewegten 
Keiles  vergleicht,  so  kann  die  Bewegung  der  .lacht  mit  joner  des  gleichen,  doch  in 
horizontaler  Lage  l)ewegten  Keiles  vei^licheu  werden.  Betrachtet  man  das  Heck 
dieses  Schiffes,  so  wird  man  bemerken,  dass  die  Gesammtbewegung  des  Wassers 
twischen  den  Sebranbenwellenroliren  nur  in  der  Bichtnng  der  Yertiealsehnitte 
TOT  sich  geht. 

Die  Figur  2  zeigt  don  rfingonschnitt,  Figur  '^  die  Hockansirl)!.  Figur  4 
die  Einrichtungen  auf  dem  Oberdeck,  Figur  5  einon  Querschnitt  im  Haupt- 
spante, Figur  6  die  Einthoilung  des  Zwischendecks  und  Figur  7  die  Eia- 
theiluug  des  Baumes.  Aus  diesen  Zeichnungen  ist  zu  ersehen,  dass  auf  dem 
steinbnttShnlicben  ScbifliBkÖrper  ein  micbtiger  Oberbau  erricbtet  wurde,  der 
dem  Körper  eines  gewöhnlichen  Schiffes  ziemlicb  ähnlich  ist;  dieser  Theil 
dürfte  speciell  die  Augen  deijonigen  befriedigen,  die  nicht  genügende  Fach- 
bildung besitzen,  um  die  unbedeckte  Partie  des  Knmpfes  zu  bewundern,  welch' 
letzterer,  nebenbei  bemerkt,  der  Hauptantheil  au  der  Begrenzung  der  Boil- 
bewegungen  im  Seegange  zukömmt. 

Wellen,  von  wekber  Seite  sie  auch  kommen  mögen,  seien  sie  durch  die 
Fahrt  des  Schiffes  oder  durch  Seegang  entstanden,  können  wohl  auf  den  ab- 
gerundeten Theil  des  Kumpfes  steigen,  werden  jedoch,  da  sicli  dort  nichts 
ihrem  Spiele  entgegensetzt,  bald  wieder  ablaufen.  Es  erfolgt  daher  auf  den 
Seiten  des  Schiffes  keine  abwechselnde  Zunahme  des  Auftriebs;  iu  Folge  dessen 
wird  sich  das  Rollen  zu  einer  Beweguug  gestalten,  die  bei  hohem  Seegaug 
nur  gering,  bei  mfissig  bewegter  See  aber  kaum  merklich  sein  wird.  Von 
Staunen  und  Bewunderung  wird  man  ergriffen,  wenn  man  luit  cinoiu  Circular- 
Panzerschiffe  im  Sturme  dampft  und  auf  die  hochgehenden  Wogen  blickt,  die 
mit  ihrer  ganzen  Maciit  gegen  das  Sciiiff  schlagen  und  nichts  gegen  seine 
euorme  Stetigkeit  vermögen. 

Der  steiubuttfOrmige  untere  Theil  der  Jacht  enthält  die  Maschinen,  Kohlen 
und  sftmmtliche  Yorrathe;  der  erste  aus  Stahl  oonstrnirte  Aufbau  umfiusi 
Torne  den  Mannschaftsraum  und  achter  die  Ofificierswohnungen ,  w&hrend  der 
Oberbau  ~  den  man  Palast  benannt  hat  —  nur  die  Appartements  des  Hofes 
und  die  Cabinen  für  die  Suite  enthält. 

Der  Schiffsrumpf,  ganz  aus  Stahl  hcrgostellt.  hat  einen  Doppelboden, 
dessen  Höhe  mittschiffs  3'  6"  beträgt.  Der  Kaum  zwischen  dem  Doppelboden 
ist  in  40  wasserdichte  Abtheilungen  getheilt,  welche  sich  aber  den  ganzen 
flachen  Theil  des  Bodens  erstrecken.  An  den  Seiten  laufen  um  das  ganie 
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Schiff  herum  zwei  veriicale  wasserdichte  Schotte ;  der  Baum  zwischen  deaseiben 
nnd  der  Aassenhant  ist  abermals  in  40  wasserdichte  Zellen  getheilt.  Diese 

auf  die  obenbeschriebene  Art  hergestellten  und  durch  das  abgerundete  Deck 
gfedecktcn  Seiteiizellcn  bilden  einen  steifen,  continuirliclioii  rin^förmiu:!  ii  Ver- 
band, dessen  unterer  Tlieil  mit  der  Ilodonconstruction,  und  dessen  oberer  Theil 
mit  den  starken  Balken  dos  abgerundeten  Decks  solide  verbunden  ist.  Es  ist 
demnach  der  stoinbuttfOrmige  Bumpf  genügend  stark  hergestellt,  um  sowohl 
den  Beansprachungen,  denen  ein  Schiff  im  Seegange  unterworfen  ist,  als  anoh 
den  Localinanspmclmahmen  xa  widerstehen.  Der  Heckconstruction  wurde  ein 
besonderes  Augenmerk  zugewendet,  um  die  Beanspruchungen,  denen  die  Träger 
der  Wellen  der  Seiteuschrauben  ausge.set/t  sind,  bestmöglichst  zu  vertheilen. 

Ueber  die  Festigkeit  des  ersten  Aufbaues  ist  nichts  besonderes  zu  be- 
merken; er  ist  aus  Stahl,  dient  dem  Palasto  als  Fundament,  und  ist  so  hoch 
gehalten,  dass  selbst  bei  hohem  Seegauge  uur  die  Spritzer  jene  Theile  des 
Schiffes  erreichen  können,  die  aar  Anfiiahme  des  Hofes  bestünmt  sind. 

Der  Palast  selbst  ist^  wie  ans  Figur  4  ersichtlich,  nicht  so  breit  als 
der  erste  Anfban,  wodradi  anf  letzterem  nm  das  gnnxe  Schiff  herum  eine 
breite  GMlerie  gebildet  wird,  auf  welcher  die  Ankerwbeiten ,  das  Vertäuen, 

das  Hissen  der  Boote  etc.  vorgenommen  werden ;  von  dieser  Gallerie  führen 
Brücken  zu  den  Bootskrahnen,  welche  radial  um  das  Schiff  gegen  aussen  geneigt 
angebracht  sind. 

Die  Decke  des  FUaste«  nicht  Aber  diese  Gallerie  hinaus  nnd  ist  so 
breit  wie  der  erste  Stahlaafbau;  daduieli  wird  einerseits  für  die  Gallerie  so 

zu  sagen  ein  Zelt  gebildet,  welches  gleichzeitig  die  nnteren  Bäume  des  zwei 
Stockwerke  hohen  Palastes  vor  Regen  und  Sonnenschein  schützt  und  ander- 
seits das  Promenadedeck  bedeutend  erweitert.  Im  unteren  Stockwerke  vorne 
befinden  sich  die  Appartements  des  Kaisers  und  achter  jene  der  Suite.  Die 
fllr  den  Kaiser  bestimmten  Bäume  sind  swar  nicht  saUieich,  die  Dimensionen 
derselben  sind  jedoch  im  YerhUtnisse  su  den  Gabinen  irgend  eines  ezistiren- 
den  Schiffes  ausserordentlich  gross.  Im  Oberbau  ist  quersohiffb,  swischen  der 
Maschinen-  und  Kessellulie,  eine  Passage  frei  gelassen,  so  dass  man  von 
einer  Bordseite  directe  zur  anderen  und,  da  diese  Passafro  auch  mit  zwei 
langschiffs  laufenden  Gängen  in  Verbindung  steht,  auch  nach  vorue  und  achter 
gelangen  knan.  In  diesem  Theile  befindet  sich  auch  die  Treppe,  welche  zu 
den  oberen  B&umen  fahrt  Diese  Qftnge  mit  ihrer  luxuriösen  Ausstattung,  den 
MarmorbCden,  der  elektrischen  Beleuchtung  etc.  orinnoni  ganz  an  die  pracht- 
Yollen  Treppenhäuser  und  geräumigen  Oorridore  dm  i*aläste  am  Laude. 

Auf  dem  Promenadedeck  befindet  sich  der  Empfangssalon,  dessen  lloho 
12'  beträgt,  al?o  grösser  ist  als  die  älinliclien  Räume  auf  anderen  Scliill'en. 
In  dem  vorderen  Theil  demselben  wird  ein  Springbrunnen,  umgeben  von  einem 
Teppich  lebender  Blumen,  installirt  werden.  Die  ganze  dccorative  Ausstattung 
dieses  Salons  wird  im  Style  der,  auf  dem  Schlosse  zu  Fontainebleau  befind- 
lichen Gemächer  Ludwig  XIV.  gehalten;  die  Zeichnungen  sowohl  zu  diesem, 
als  auch  zu  den  anderen  Appartements  stammen  von  dem  berühmten  schottischen 
Künstler  Mr.  W.  Lei  per.  Der  Gesellschaftssalon  wird  im  krim-tartarischen 
die  anderen  Käume  im  modernen  englischen  Stvie  ausgestattet. 

Auf  dem  Promenadodeck  achter  ist  ein  anderes  Dockhaus  aufgebaut,  welches 
die  Wohnräume  des  Gro.ssfürstcu  Cun.slauün  und  jene  des  Schiffscommandanten 
enthält  Die  Commandobrflcke  befindet  sich  gerade  vor  den  Bauchungen,  aaf 
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derselben  ist  das  Dampfsteuerrad  und  eine  andere  Vorrichtung  installirt, 
welche  das  Steuern  des  Schiffes  mit  den  beiden  Seitenschrauben  ermöglicht. 

Eb  wiie  scliirierig,  hier  alle  neaeren  technischen  Einrichtnngeii  m  lie- 
•precbeo,  welche  a«f  diesem  Schiffe  sor  Yerwendmiir  e^lAngen.  Unter  persön- 
licher Leitung  des  Grossfflrsten  Constantin  wurden  die  Versuche  mit  den  grünen, 
weissen  und  rothen  Po.sitionslaternen,  welche  mit  elektrischem  Licht  beleuchtet 
werden,  vorgenommen.  Das  Entwässerungssystem  der  wasserdicliten  Ab- 
theilongen  wurde  mit  besonderer  Sorgfalt  ausgearbeitet ;  man  hat,  zum  ersten- 
mal an  Bord  ehies  Schiffes,  heiastete  Aecnmäateren  in  Yerwendnng  gebracht, 
welche  den  Druck  sn  enengen  hahen,  wenn  die  Dampfpnmpen  nicht  im  Betriebe 
sind.  Um  nach  Möglichkeit  die  Handarbeit  zu  beseitigen  oder  zu  yermeiden, 
wurden  nicht  weniger  als  2.3  Dampfmaschinen  installirt. 

Die  "Rotriobsiiiaschinen  der  Jacht  wurden  von  Mr.  A.  D.  Dryce  nach 
einem  ganz  neuen  System  entworfen,  und  werden  an  Bord  auf  eine  ebenfalls 
ganz  neue  Art  anfgesteUt.  Die  ans  Stahl  hergestellten  Maschinennaterlagea 
bilden  einen  integrirenden  Theil  der  Doppelbodenconstroction,  wie  dies,  ebwohl 
in  kleinerem  Masstabo,  bereits  bei  den  Circularpanzerschiifen  ani^f&hrt  wurde. 
Es  ist  zu  hoffou,  dass  die  Maschinen  infolge  der  vielseitigen  und  namhaften 
neueren  Einrichtungon ,  welche  bei  densclbon  zur  Anwciiiliing  kimimcn,  im 
Verhältnisse  zu  ihrem  Gewichte  eine  grössere  Kraft  entwickeln  werden,  als 
dies  —  Torpedoboote  ausgenommen  —  bei  ii-gond  einem  Schiffe  der  Fall  ist, 
nnd  dass  sie  dem  jom  Adm.  Popoff  an  Mr.  Bryce  gestellten  Probleme 
vollkommen  entsprechen  werden. 

Die  Anordnung  der  Scliranbcnpropeller  bildet  gleiclifalls  eine  Eigenheit 
der  Construction  dieses  Schiffes.  Der  Wirkungsgrad  tief  liegender,  unter  dem 
Schiffsbodon  installirter  Schrauben  ist  durch  Adm.  Popoff  zur  Genüge  erprobt 
worden;  dass  aber,  wie  im  vorliegeudeu  Falle,  die  Schrauben  derart  augebracht 
sind,  dass  */•  ihrer  Dorehmesser  unterhalb  der  Schiff:)contonr  za  liegen  kommen, 
ist  eine  yollkommene  Neuemng,  die,  wie  man  hofft,  don  Wirkungsgrad  der 
Schrauben  noch  um  ein  Bedeutendes  steigern  wird.  Die  in  dieser  Richtung 
mit  einem,  im  Masstabe  von  1 : 10  ausgeführten  Modelle  vorgenommenen  Vor- 
suche ergaben  vr.r/ügliche  Kesultate.  Es  sind  drei  Schraubenpropellor  von  16' 
Durchmesser  in.stallirt,  der  Abstand  der  Schrauben  beträgt  IS'  3",  die  mittlere 
ist  in  der  Kielriehtung,  die  beiden  anderen  auf  je  einer  Schiffteeite  angebracht. 
Jede  Schraube  wird  von  einer  eigenen,  3500  Pferdekraft  indioirenden  Maschine 
getrieben. 

Bezüglich  des  zwoiton  Theiles  dieses  Themas,  d.  h.  der  ^.Schiffe  des 
Liradia  -  Typ  als  ind  rnationales  Communicaitonsmittd  bciracIdcV"  sagt 
Capitän  Go  ulae ff  Folgendes: 

In  den  lotsten  Jahren  haben  die  Oommunicationsmittel  rar  See  eine  hohe 
Stufe  der  Entwickeinng  erreicht.  Dank  der  fortwährenden  Brfolge  im  Schiff- 
und  Maschinenbau  hat  man  es  so  weit  gebracht,  dass  man  die  Keise  nach 
Amerika  in  sechs  und  nach  Australien  in  30  Tagen   bewerkstolligen  kann. 

ontiiimmt  daraus,  dass  man  nun  zur  See  pt'r  l)iuni>ft'r  obt  iiso  scbiiell 
eine  i'ahrt  zurücklegen  kann,  als  zu  Lande  mit  der  Eisenbahn;  uud  doch 
beschrftnkt  eich  die  Zahl  der  Beisenden  nur  auf  jene,  welche  die  Nothwendig- 
keit  zu  einer  Seereise  zwingt,  trotzdem  die  Rheder  der  Passagierdampfer  ihre 
Schiffe  in  wahre  Hötels  umwandeln  und  mit  einem  Luxus  ausstatten,  den  man 
in  dem  elegantesten  Waggon  nicht  findet.  Die  TJrsncbo  davon  liegt  nur  in 
der  l^'urcht  vor  der  Seekrankheit;  es  unterliegt  daher  keinem  Zweifel,  dass 
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sich  die  Zahl  der  Reisenden  bedeutend  vennehreii  wOrde,  wenn  man  ibneu 
Schiffe  zur  Dif^imsition  stellen  möchte,  welche  nebst  grosser  Geschwindigkeit 
anch  einen  liolicn  Oiati  von  Stetifrkoit  haben. 

Die  Cii'cuiarpuii/.erschifle,  welche  einen  Tlieil  der  Flotte  des  Schwarzen 
tfeeres  bilden,  waren  nrsprQnglich  nur  zur  Kflstenvertheidigmig  bestimmt; 
deshalb  worden  sie  auch  nur  mit  schwachen  Haschinen  yersdioii,  daher 
der  gr5sste  TheU  des  Deplacements  der  enormen  Armimng  nad  der  Panzerung 
zu  gute  kam.  Die  zalilroirhon,  nut  flio^on  Schiflfen  vorgenommenen  Versuche 
beweisen  ihre  bo\vniidefuni,'>\vrn  iit,'e  Seetüchtigkeit;  trotz  der  hochgehenden  See 
konnten  diese  Schiffe,  dank  ihrer  grossen  Breite  und  ihres  abgerundeten  Deckes, 
ihre  Batterie  stets  mit  Prüdsion  gebi-anchen. 

Im  vorigen  Jahre  unternahm  Qrossf&rst  Constantin  mit  einem  derCircuIar- 
pauzcrschiiTo  eine  Reise  nach  Datum  und  längs  der  kaukasischen  Küste.  Während 
derselben  hatte  man  abermals  Gelegenheit  die  anssergewöhnliche  Stetigkeit 
der  CirciilaritanzerschilTe  /.n  l)e\vundern  ;  der  die  Kxpedition  begleitende,  nach  Jen 
gewöhnlichen  Formen  gebaute  Dampier  i'END£RACL.lA  erreichte  Schwiuguugs- 
bögen  Ton  72*^,  wfthrend  die  BoUamplituden  des  Circularschiffes  im  Msximnm 
nar  6*  betrogen,  also  12  mal  kleiner  waren,  als  jene  der  Pendebaclia.  (Siehe 
Fig.  8.)  Die  Zahl  der  Rollbewegungeu  der  PenderaCLIA  war  20  und  jene 
des  Circularschiftes  bl«jss  9  per  Minute.  Diese  Zahlen  sprechen  für  sich  zur 
Genüge.  Die  mit  grosser  Sorgfalt  ausgeführten  Deobachtiingeu  wurden  auf 
beiden  Schilfen  gleichzeitig  vorgenommen,  und  dabei  wurde  strenge  darauf 
geeeheo,  dass  beide  Schiffe  unter  ganz  gleichen  Bedingungen  den  ISiiflfissen 
Ton  Wind  nnd  See  ausgesetzt  seien. 

Vor  zwei  Jahren  erlitt  die  kaiserliche  Jacht  LivADIA  Schiflbnioh.  Es 
trat  daher  die  Nothwendigkeit  ein,  dieses  Schiff  durch  ein  neues  zu  ersetzen. 
Auf  Vorschlag  des  (Jro.ssfürsten  Constantin  hat  der  Czar  die  Baulegnng  der 
neuen  Jacht  nach  den,  vom  Adm.  Popoff  entworfenen  Plänen  genehmigt. 
Orossfflnt  Constantin  wollte  dadurch,  dass  er  die  Fltoe  der  Ijvadia  der 
allerh^Jchsten  Genehmigung  empfahl,  bezeigen,  dass  sehr  breite  mid  aeicht- 
geheode  Schiffe,  wenn  man  davon  absiebt,  sie  mit  Panzerung  und  Armirung 
zu  vorsehen,  aurli  gooignet  sind,  grosse  Geschwindigkeit  mit  gcOsstmöglicher 
Stetigkeit  zu  vereinen. 

Nun  entspricht  aber  daä  für  die  Construction  der  Livadia  gestellte 
Problem  genau  dengonigen,  Ton  dessen  erfolgreicher  LOsong  eine  epoche- 
machende Entwickelung  der  internationalen  Commnnicationsmittel  zur  See 
abhängt 

Da  der  Palast  der  LiVADlA  verhältnismässig  sehr  hoch  über  Wasser 
steht,  80  erfreuen  sich  sämmtlicho  Räume  desselben  des  besten  Lichtes  und 
einer  Luftcirculatiou,  wie  »ie  auf  einem  Oceandampfer  gewöhnlicher  Fem  nie 
erreicht  werden  kann,  weil  ein  so  riesiger  Aufbau  die  Stabilität  desselben  in 
einem  an  hohen  Grade  geffthrden  wflrde. 

Das  Schiff  ist,  wenn  es  durch  einen  Zusammenstoss  oder  durch  Stran- 
dung ernstlich  beschädigt  werden  sollte,  durch  den  Doppclbodou  und  die  drei 
6'  von  einander  stehenden  wasserdichten  Dordwände  vor  dem  Sinken  geschützt; 
auch  diese  Anordnung  kann  auf  einem  Schiffe  der  heutzutage  gebräuchiicheu 
Form,  ob  der  geringen  Breite,  nicht  Anwendung  finden.  Nun  ist  die  Livadia 
mit  drei  Maschinen  Tersehen,  so  zwar,  dass,  wenn  eine  oder  gar  zwei  der- 
selben besch&digt  werden  sullten,  sie  noch  immer  Triebkraft  genug  besitzt, 
am  ihren  Bestimmungsort  zu  erreichen,  —  abermals  ein  Yortheil,  den  keines  der 
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«igfiiivnden  Schiffe  aofweiwn  kftDn.  Sollte  endlich  daa  Schiff  das  Ruder  Ter- 
liereoi  so  wird  es  nicht  hilflos  dastehen,  weil  es  mit  den  heideii  Seitenschranhen 
ehenso  gut  als  mit  dem  Ruder  regiert  werden  kann. 

Alle  mit  dem  Modell  dieses  Schiffes  vorgenommenen  Experimente  lassen 
mit  Siclioilioit  annehmen,  da.-?s  die  Resultate  in  Bezug  auf  Geschwindigkeit 
sehr  güubtig  ausfallen  werden.  Die  Passage  der  Livadia  durch  den  Golf  von 
Bisc^ja  bei  einem  Aequinoctial-Herbststurme ,  wird  gewiss  fon  allen,  welche 
die  Fortschritte  im  Bau  der  Oceandampfer  mit  Interesse  Torfolgen,  mit  grösater 
Spannung  erwartet,  da  die  Jacht  das  allererste  Schiff  von  so  aussergewöhn- 
lichen  Dimensionen  sein  wird,  welches  den  Wellen  des  atlantischen  Oceans 
Trotz  bietet. 

Es  muss  jedoch  bemerkt  werden,  dass  die  LivADIA  eigentlich  nicht 
mit  der  Bestimmung  gebaut  wurde,  transathintische  Beisen  lu  machen;  für 
diesen  Zweck  ?Are  sowohl  ihre  Lloge  als  auch  ihre  Breite  au  gering.  Die 

Dimensionen  dieses  Schiffes  wurden  jedoch  unter  der  Annahme  bestimmt,  das 
wohlfeilste  Schiff  dieser  Classe  herzustellen. 

Diejenigen,  welche  sich  mit  der  Frage  befasst  haben,  wie  weit  die  Ma- 
schiucukiuft  durch  die  Grösse  dos  fortzubewegenden  Schiffes  beeinflusst  wird, 
werden  begreifen,  dass  man  die  LiTADlA  nicht  mit  der  ksmmk  oder  dem 
Orient  vergleichen  kann,  die  ein  Deplacement  Ton  8000—  9000  Tonnen 
haben,  wShiind  jenes  der  Livadia  nicht  grosser  als  4000  ist  Ebenso  kann 
die  Livadia  mit  keinem  der  bestehenden  Schiffe  in  Bezug  auf  das  fnr  eine 
bestimmte  Strecke  verbrauchte  Kohlenquantum  verglichen  werden.  Ein  kleineres 
Schiff  von  was  immer  für  Construction  wiid  in  Bezug  auf  Kohlenersparnis 
stets  im  Nacbtheile  sein ;  aus  diesem  Ornnde  ziehen  es  die  Rheder  vor,  Schiffe 
gleich  der  Sbbvu  und  Cm  ov  Bome  su  bauen. 

Bezaglich  der  Dockung  der  Lttadia  muss  bemerkt  werden,  dass  im 
Schwarzen  Meere  bereits  Docks  existiren  und  erprobt  wurden,  wclcho  falii'^ 
sind,  die  Livadia  aufzunehmen.  Nachdem  das  vom  Adm.  Popoff  lur  Schiffe 
von  aussergewöhnlicher  Breite  adoptirte  einseitige  Schwimmdock,  nach  Messrs. 
Clark  und  Stanfield's  System,  sich  bewfthrt  hat,  wird  der  Construction 
sehr  breiter  Schiffe  kein  Hindernis  mehr  entgegenstehen.  H. 


Neue  Erimfungoii. 

(Ans  dem  Patentblatte  des  Deutschen  Reiches  ')• 

(Hipia  Fitfnr  1-7  n.  Fig.  12,  Taf.  XXIII.) 

Bootsdavits,  aus  festen  und  beweglichen  Theilen  comhinirt.  Von  Janics 
Harrold  Barry  in  London.  Der  eine  Davit  ist  fest«  der  andere  um  das 
Gelenk  c  Fig.  1  nach  innen  und  aussen  drehbar.  Daa  Boot  hftugt  mittels^ 
Flaschensuges  an  den  oberen  Enden  der  beweglichen  Davits,  von  denen  Ketten 
oder  Seile  ausgehen,  die  über  Führungen  des  festen  Davit.<^  geleitet,  auf  Dock 
des  Schiffes  in  einem  aweiten  Flaschenzug  endigen.   Die  um  Scharniere 

')  Wir  glauben  in  dieaem  Ciipftel  den  Wortlaut  der  FatentanisOge  so  geben  in 

sollen,  wio  wir  deiLscIbon  im  l'atcnthlattc  fitidon,  wenn  auch  dio  teohnisohea  Ausdrficko 
uicht  immer  mit  dou  tou  uns  gebrauchten  uberciustimmen. 

Anmerkung  der  BedacÜon. 
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drehbaren  Klampen  e  sind  mit  Armen  versehen,  welche  die  Klampen 
in  Siellung  erhalten,  wenn  das  Boot  aufgezogen  ist.  Werden  die  Arme 
geltet,  so  lUIen  die  Klampen  weg,  das  Boot  springt  nacli  aussen  nnd  sieht 
die  beweglichen  Davits  nach,  wenn  Seil  d  gefiert  wird.  Anf  der  mit  einem 
passenden  Einschnitt  zum  Durchlassen  des  Bogens  vorsebttien  Reling  sitzt 
ein  Arm  b\  der  mittels  eines  durch  das  Loch  b  geeteckten  Belsens  die  Stellung 
des  Davits  sichert. 

Neuerungen  an  Schiffscompasscn.  Von  Stc}ihün  LonfjfcUow  in  Phila' 
delphia.  Zur  Verhinderung  der  durch  localo  Attraction  bewirkten  Deviation 
der  Gompassnadel  sind  rings  nm  den  Compass  eine  Anzahl  Magnete  jostirliar 
angeordnet  Dieselben  sind  entweder  in  Form  gekrflmmter  Stftbe  F,  Fi,  JF*', 
(Fig.  2)  durch  Doppelgelenk  H  mit  gekiömmten  Platten  /  verbunden,  welche 
letztere  in  Riemen  rings  um  die  Compassriialo  C  verschoben  werden  können, 
oder  die  Ma^^note  sind  als  kleine  hohlo  Cyünder  (Fig.  3)  ausgeführt,  und 
dann  durch  Muttern  und  Spiralfedern  c'  anf  Stiften  justirbar,  die  an 
einem  nm  die  Compasschale  gelegten  Bing  sitzen.  Im  ersteren  Falle  sind  die 
stangeniOrmigen  Magnete,  nm  eine  Berührung  unter  einander  an  ?ermeiden, 
an  ihren  Enden  mit  bimenftrmigen  Qlas-  oder  Porcellanstflcken  M  Torsehen. 

Eine  weitere  Neuerung  besteht  darin,  dass  die  Magnetnadel  aus  zwei 

Theilen  zusammengesetzt  ist,  deren  einer  aus  gehärtetem  Eisen  oder  Stahl  und 
der  andere  aus  Messing  ruier  einem  anderen  nicht  magnetischen  Metall  besteht. 
Beide  Theile  sind  derartig  verbunden,  dass  der  Süd-Pol  der  ilagnetnadel  ganz 
in  der  N&be  ihres  Anfruhepunktos  liegt.  Ferner  ist  mit  der  Compasschale  C 
eine  snsammenschranbbare  Engel  0  ▼erbnnden,  welche  mit  Schrott  gefOllt 
wird,  um  den  Compass  nach  Belieben  zu  beschweren,  so  dass  derselbe  audl 
bei  stürmischem  Wetter  benutzt  werden  kann.  Endlich  sind  in  dem  Compass- 
gehäuse,  mit  dem  Deckel  desselben  verbunden,  zwei  Lampen  angebracht,  deren 
Licht  von  dem  innen  vernickelten  gewölbten  Deckel  auf  die  Compassrose 
geworfen  wird.  Diese  selbst  kann  durch  eine  Glasscheibe  im  Geh&iüedeckel 
beobachtet  werden. 

Neuerungen  an  Torpedoapparaien.  Von  Charles  Ambrose  Me.  Evojf  in 
London.  Eine  Anzahl  Torpedos  sind  einerseits  durch  Widerstftnde  TP«  (Fig.  4) 

mit  der  Erde,  anderseits  mit  Contactstiften  JS  in  einem  versenkten  Kasten  B 
leitend  verbunden.  Kin  drehbarer  Zeiger  F,  der  durch  ein  oindrähtiges 
Kabel  mit  dem  Manipuhitionsorte  A  verbunden  ist,  stellt,  sobald  er  auf  einem 
Contactstifto  liegt,  die  Leitung  nach  dem  Torpedo  her.  Der  Zeiger  F  wird 
nun  durch  einen  Apparat  X  und  durch  einen  in  A  befindlichen  Stromwender, 
fibnlich  wie  bei  einem  Zeigertelegraphen,  bewegt»  wobei  man  am  Ifanipnla- 
tionsnrte  erkennen  kann,  auf  welchem  Contactstift  der  Zeiger  F  liegt.  Liegt 
F  auf  dem  Contactstifto  des  zu  entzündenden  Torpedo's,  so  leitet  man  einen 
.starken  Strom  dnrcli  <iie  Leitung,  der  die  Explosion  bewirkt,  während  ein 
bei  Y  eingeschalteter  Apparat  durch  Einwirkung  des  starken  Stromes  die 
Leitung  nach  dem  Draht,  Ton  dem  der  ei^lodlrte  Torpedo  abgerissen  ist» 
unterbricht  und  einen  Widerstand  Wt  einschaltet,  der  etwas  grOssor  als  der 
Widerstand  M\  des  Torpedo's  vernuhrt  um  ^V.^  ist  Der  Widerstand  ist 
so  gewählt,  das'^  ein  an  dem  Torpedo  vorbeifahrendes  Schiff  ihn  ausschaltet 
und  den  Torpedo  direct  zur  Erde  ableitet.  Da  nun  gewöhnlich  der  Zeiger  F 
auf  einem  Contactstift  o  liegt,  der  mit  allen  Torpedos  verbunden  ist,  und  in 
die  Leitung  bei  A  eine  Bussole  eingeschaltet  ist,  so  wird  das  VorftberlUiren 
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•ints  Sdufffls  Joick  AossehaltoDg  des  Widnttaadn  te  ihm  haMchtitott 
Torp6do*8,  te  WidfiBtand  der  gesamoiteB  Leituig  ftnindarn  und  sonit  di« 

Stromstärke  Termebren,  was  dnr<^  einen  Au^schUg  der  Magnetnadel  angeseigl 
wird.  Die>«er  Aufschlag  bringt  einen  W«-  ker  zum  Laoten.  Es  schaltet  der 
bei  A  Wachende  sofort  die  stärkere  Batterie  ein,  wodurch  der  angesiossene 
Torpedo  und  aar  derselbe  expludirt,  weil  der  stärkere  Strom  in  überwiegender 
Stirke  durch  die  Steile  geringeren  Widerstandes,  d.  h.  den  heMtes 
Torpedo  Undordigeht.  Bei  diesem  Explodirea  wM  wie  vorher  IT,  (etwu 
grosser  al-  W^  -\-  W2)  eingeschaltet,  und  der  bei  A  Wachende  prüft  Dich* 
träglich,  welcher  Torpedo  explo  iirt  i>t.  indt  ni  or  bei  Anwendung  der  schwächeren 
riatterie  und  einer  Bussole  na<  hträjln  Ii  alle  Turpod^s  einschaltet  and  sieht, 
an  welcher  Stelle  sich  der  stärkere  Widenstand  H',  findet. 

Neuerungen  on  Apparaten  jntm  Imprägniren  rem  HoU,  Vim  John 
B.  Styihe  in  Bordeaux,  Das  Lnpriigniren  geschieht  folgendennaaeen :  Nach- 
dem der  röhr  Thecr,  Oel  etc.  in  den  Oelkessel  E  (Fig.  5)  gelaiisrt  ist,  wird 
Dampf  in  den  l'eberhitzer  D  irola'>9<»n  und  tritt,  überhitzt,  durch  B'>lir  8  in 
den  Ejert-T  und  Spannung.ska^tfii  Das  Saus^rohr  dieses  Ejectors  tritt  ia 
den  Oeikasten  E  ein  und  senkt  sich  bis  nahe  auf  den  Boden  desselben.  Der 
dnrehstHtanende  Dampf  ?emr8acht  in  dem  Ejectorkasten  F  ein  Yacanm,  welches 
den  Theer  Ton  dem  Boden  des  Oelhessels  E  ia  F  sangt;  hier  nimmt  der 
Dampf  denselben  auf  und  treibt  ihn  zerthcilt  und  erhitlt  in  das  Ausfluss- 
rohr 16,  web:hes  in  den  Oelkessel  hinein  und  in  denselben  aufwärts  nach  der 
Spitze  seines  Doms  führt,  wo  es  in  einen  zweiten  Ejector  mündet.  Hier  trifft 
der  mit  Theer  etc.  gemischte  Dampf  einen  zweiten  ätrom  überhitzten  Dampfes, 
welcher  dnrch  Bohr  3  zugeleitet  wird.  Dieser  treihi  das  weit«  lerfheilte  und 
erhitite  Gemenge  in  die  Cjrlinder,  in  denen  das  to  imprignirende  Material 
liegt.  Der  Saft  und  andere  bei  dieser  Destillati  n  aus  dem  Hole  kommende 
Prodncte  vermischen  sich  dabei  ebenfalls  mit  dem  Imprägnirungsmaterial.  Dies 
Gemenge  strömt  vn  hier  in  den  Oelkessel  H  ztirfiok,  wo  es  sich  von  neuem 
v^it  Theer  etc.  mischt,  um  wiederum  durch  die  beiden  Ejectoreu  aufgenommen 
und  zarfick  in  die  Imprägnirungscy linder  getrieben  m  werden. 

Ist  das  Material  eines  Gylinders  genflgend  imprtgnirt,  so  Usst  man  die 
Dämpfe  aus  diesem  in  einen  frischen  Cylinder  eintreten  nnd  den  noch  vor- 
handenen Dampf  des  alten  Cylinders  in  einen  Cumlensatür,  wo  er  sich  nieder- 
schlägt, um  von  hier  durch  einea  Injector  weiter  zur  Imprägnation  verwendet 
zo  werden. 

Schiffssteuerapparat,  bei  wekhem  das  Ruder  nur  tn  der  durch  das 
Commando  he$i6mmten  Biehtung  gedreht  werden  kann.  Von  Adolph  Fetereen 

in  Hamburg  Der  Schiffssteuerapparat  besteht  aus  einem  Schluss-  und 
Signalapparat,  welcher  von  der  Commaudobrücke  ans  durch  den  Hebel  eines 
zweiten  Si^Mialajtparates  in  Wirkung  gesetzt  wird  uud  dem  Manne  am  Ruder 
nar  gestattet,  da«  Kuder  je  nach  der  Stellung  dieses  Hebels  zu  bewegen. 

Auf  der  Welle  a  (Fig.  6)  des  Steuerapparates  befiuden  sicli  zwei  Sperr- 
rftder  fr  nnd  h\  nnd  Aber  jedem  derselhenl  ist  eine  SperrUinke  C  besw.  C 
angeordnet.  Zwei  eigenthflmlicli  geformte,  theilweise  excentrische  Scheiben 
d  und  die  gegen  einander  in  einem,  der  Eintheilung  der  Signalscheibe 
entsprechenden  Winkel  versetzt  sind,  können  durch  Gestänge  und  Räder  xx^ 
u.  s.  w.  von  der  Commandobrücke  aus  theilweise  verdreht  werden.  Dieselben 

*)  Siehe  auch  nnser  Heft  Till  und  IX,  Jahrg.  1880,  S.  689. 
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drücken  hierbei  gegen  die  Nasen  c  beziehungsweise  der  Sperrklinken,  und 
heben  oder  senken  diese.  Eine  schwache  Feder  f  au  dorn  oberen  Ende  der 
FtUining  hat  das  Bestreben,  die  Klinken  stets  nach  unten  zu  drücken.  Gleich- 
seilig  mit  der  Yerdrehung  der  eifleittriMliea  Scheiben  wird  dnrali  das  kwiieclie 
Bad  jf  der  Zeiger  L  auf  dem  Skenerapparate  versehobeii,  derselbe  wirkt  seiner- 
seits durch  einen  Hebel  auf  eine  Feder,  diese  schlägt  gegen  die  Signalglocke  s 
ond  richtet  die  Aufmerksamkeit  des  Steuernden  auf  das  gegebene  Commando. 

Die  Wirkung  des  Schluss-  und  Signalapparates  tritt  nur  ein,  sobald  der 
Hebel  au  dem  Signalapparat  auf  der  Commandobrücke  gewisse  Greuzen  über- 
sdinitet;  eine  der  KÜnken  CC*-  wird  eingestellt,  wfthrend  die  andeie  ans- 
geUst  wird,  nm  den  Mann  am  Bnder  sn  swingjBn,  das  Bad  in  der  Tom  Oom- 
mandiienden  signalisirten  Blohtong  ni  drehen* 

StromgeschwindigkeiUmesaer.  Von  Otto  FemiM  tu  (kissel.  Die  Strom« 
geschwindigkeit  wird  direct  am  Instrument  abgelesen,  ohne  Coefficientenbestim- 
mung,  ohne  Tabelle  und  ohne  Zeitbcobachtungen.  Das  Instrument  (Fv^.  7)  gibt 
nicht  nur  die  Stärke^  sundern  auch  die  Gleichförmigkeit  der  Strömung  zu 
erkenuou. 

Der  nnterSy  bei  der  Beobachtung  unker  Wasser  befindliche  Tbeil  besteht 
haoptsSchlich  aas  einem  Flügelrad,  sowie  swei  konischen  BAdehen,  welche  die 

Drehung  desselben  auf  die  yerticale  Welle  T  fibertragen;  während  der  obere 
stets  über  Wasser  befindliche  Theil  zwei  Federn  FF'  trägt,  die  dieser  Drehung 
entgegen  wirken  und  durch  die  Grösse  ihrer  Ausbiegung  eine  Messung  der 
drehenden  Kraft,  beziehungsweise  der  ihi-  entsprechenden  Geschwindigkeit  er- 
möglichen. 

Das  Hessingfrehr  /,  welches  der  WeUe  T  als  Sohutsmantel  dient,  trfgt 

die  mit  einer  Sc^  versehene  Scheibe  8.  Auf  dieser  befin den  sich  zwei  Ständer 
U  U^,  deren  umlegbare  Arme  FF'  je  eine  Feder  FF'  tragen.  Von  diesen 
dient  die  eine  für  stärkere,  die  andere  für  schwächere  Strömungen.  In  her- 
untergeklappter Stellung  fasst  eine  der  Federn  in  die  Gabel  G  des  Zeigers 
der  avf  der  WeUe  T  sitit  und  aeirt  dem  Bestreben  des  Zeigers,  sich  sn 
drehen,  so  lang«  Widerstand  entgegen,  bis  das  Widerstandsmoment  der  Feder 
gleich  dem  Moment  der  auf  Drehnng  wirkenden  Wasserkraft  ist. 

Signalapparat  für  MarinczwecJcc .  Von  William  Benjamin  Barker  in 
Hohokcn,  Hudson  V.  S.  A.  In  dem  runden  Geliäuse  A  (Fig.  12)  kann  sich 
die  Scheibe  B  drehen.  Diese  enthält  Löcher  c,  welche  den  Signalen  für  die 
Conriohtongen  entsprechen. 

Wird  dnrch  den  Handgriff  /  mit  Schnüren  \  das  Qaerstflck  E.  gehoben, 
80  comprimirt  sich  die  Luft  in  dem  Blasebalg  G.  Infolge  dessen  treten  die 
Bollen  e  in  die  Spiralschlitze  b^,  und  da  II  auf  den  achteckigen  Theil  von 
"E^  getreten,  selbst  aber  parallel  geführt  ist,  sr»  wird  li^  mit  B  um  45"  gedreht, 
die  comprimirte  Luft  strömt  nach  einander  durch  einige  der  Löcher  c  zu  dem 
Nebelhone  D  und  die  Signale  ertönen.  Bei  jedem  Zug  an  /  erfolgt  eine 
Drehnng  von  B  nm  45^  (beim  Nachlassen  in  entgegengesetster  Bidbtnng), 
und  vorher  wird  durch  Stellung  des  mit  B  verbundenen  Zeigers  B^  das  Signal 
bestimmt,  welches  gegeben  werden  soll.  Durch  entsprechende  Modificationen 
ist  der  Apparat  fOr  Dampfiaebeihörner  eingerichtet. 
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Stand  dar  österr.-ungar.  Handelsflotte  an  I.  Jänner  1880. 
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8 
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16 
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21 
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6 
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27 

40 
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32 

8.684 
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12 
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71 

1 

76 
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• 

• 

6 

86 

16 
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86 

16 
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17 
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72 
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4 
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• 
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47 
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Lichterboote  

« 

80 

156 

170 

166 

170 

• 

* 

■ 
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1 
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6.686 
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7.337 

3.781 

9.206 

7.337 

72 

58.604 
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4 
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37 

28 

1.817 
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60.281 

2.454 

Zmammen . . 
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282.671 

6.978j 

62 

6.148 

856 

7.615 

41.958 

80,092 

8.826 

880.678 

27.48« 
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Ein  neaet  Oeschois  von  Paliser  f&r  die  38  Tonnenkanone.  —  Dioee 
Geschossconstruction,  welche  in  England  definitiv  angenommen  werden  wird, 
wurde  von  Mr.  Paliser  vorgeschlagen.  Bei  dieser  neuen  Construction  sind 
die  Geschosswai-zen  aufgelassen,  und  die  Gasdichtungsscheibe  (Gas-check)  ist 
mit  dem  Geschossboden  derai-t  verbunden ,  dass  sie  sich  nach  dem  Schusse 
vom  Geschosse  nicht  loslösen  kann,  was  bei  der  alten  Anordnung  Öfters  vor- 
gekommen ist. 

Die  nebenstehende  Skizze,  welche  nach  Vio  ausgeführt  ist,  zeigt  die  Be- 
festigungsweise  der  Gasdich- 


; — -■ 


/  ]    tungsscheibo.  Dieser  Theil,  vor- 

/  \    erst  getrennt  vom  Geschosse, 

wird  unmittelbar   hinter  der 
Pulverladung  in  die  Bohrung 
eingeführt  und  kommt  gleich 
^         hinter  dem  Geschosse  zu  liegen, 
S  )~'^  <i6r  Theil  £  C  des 

=^  Geschossbodens   in   den  cor- 


D 


respondirenden  Hohlraum  der  Gasdichtungsscheibe  eingeschoben  wird.  Der 
gewölbte  Theil  AB — CD  des  Geschosabodens  ist  mit  Rippen  versehen,  welche 
in  der  Achsrichtung  geführt  sind. 

Beim  Schusse  wird  die  gleichgeformto  Wand  der  Gasdichtungsscheibe 
mit  solcher  Gewalt  gegen  die  Rippen  und  in  die  Kreisnuth  gepresst,  dass 
eine  vollständige  Vorbindung  der  Gasdichtungsscheibe  mit  dem  Geschosse  er- 
zielt wird. 

Die  Geschosse  sind  aus  Hartguss,  die  Dichtungsscheiben  aus  Kupfer. 
An  der  äusseren  Fläche  sind  die  Gasdichtungsschoiben  mit  kleinen 
Leisten  versehen,  welche  in  die  Züge  eintreten. 

{nRemc  ^ Artillerie,  u)    F.  A. 


Neue  engliiohe  Hinteriadkanonen.  (Hiozu  Fig.  2  u.  3,  Taf.  XXV)  —  Infolge 
der  (Jnglücksfallo  auf  dem  Thuxderek  und  DuiLlo,  und  im  Zosammonhange  mit 

"  der  charakteristischen  Wendung  zu  Gunsten  des  Stahls  als  Geschätzmaterial, 

scheint  sich  die  ouglische  Artillerie  in  letzterer  Zeit  damit  zu  beschäftigen, 
das  Vorderladsystem  aufzulassen  und  vollständig  auf  das  Rückladsystem  über- 
zugehen. Gleichzeitig  entschloss  man  sich,  das  stählerne  Kernrohr  stärker  und 

:'-  aus  einem  einzigen  Stück  zu  erzeugen,  so  dass  dasselbe  auch  das  Verschluss- 

t  System  aufzunehmen  vermag. 

•i  Die  Grundsätze,  nach  welchen  diese  neuen  Geschütze  construirt  werden, 

'.:  sind  folgende: 

1.  Das  stählerne  Kernrohr  von  entsprechender  Stärke  reicht  vom  Boden 
bis  zur  Mündung  der  Kanone  und  nimmt  den  Verschluss  auf; 

2.  die  Bereifung  ist  stärker  und  widerstandsfähiger  gegen  die  Bean- 
spruchung in  der  Längsrichtung; 

3.  grosse  Seelenlänge  (25—30  Kaliber); 

4.  erweitertes  Kardusenlager; 

5.  grosse  Anfangsgeschwindigkeit. 
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Das  aoge wendete  Verschlussystem  ist  jenOB  der  fnuuösischen  Uaiine 
mit  dorn  Broadwell'sclien  Gasabschluss. 

Die  Anfaugsgoächwiudigkeit  Holl  für  das  18  ToimeDgeächaU  615  *7  uad 
für  das  26 '/j  Tonnengeschütz  620  betragen. 

Als  Geschützmaterial  ist  gegenwäi-tig  der  Stahl  bevorzugt  und  es  wird 
beabsichtigt,  eine  nene  12VgZöllige  Hinterladkaoone,  61  Tonnen  schwer,  mit 
Bt&Uernem  Eernrohr  und  Mantel  Ober  das  Bodenstück  in  Erzeugung  za 
nehmen.  Es  steht  noch  in  Frage,  ob  min  sich  des  Stahles  auch  för  die  Be- 
reifung des  Rohres  bedieneu  soll. 

Auch  die  Privatetablissements  beschäftigen  sich  bereits  mit  der  Erzeu- 
gung von  stählernen  Hinterladkanonen. 

Figur  2  und  Tafel  TLY  Tersinnlichen  iwei  nach  diesen  nenen 
Plindpien  eonstruirte  Kanonenrohre.  Fig.  2  stellt  einen  von  Sir  W.  Arm- 
strong construirten  Hinterlad  S-Zöller  von  llVa  'rönnen  Gewicht  dar.  Der 
Verschluss  i.st  der  französische  mit  geriugou  Abänderungen.  Das  Züudloch  ist 
senkrecht  zur  Kohrachse  gestellt  und  zwar  mündet  dasselbe  in  die  Mitte  des 
Pati-onenraumes.  Die  Anordnung  des  Zündlochstollens  ist  so  mangelhaft,  dass 
es  na<ft  Abgabe  von  circa  10  Schlissen  notliwendig  wird,  denselben  sn  wechseln. 

Die  andere  9'//'  Hinteriadkanone  ist  im  Woolwicher  Arsenale  coustruirt. 

Die  Firma  Vavasseur  erzeugt  ähnliche  Hinterladkanonen,  mit  welchen 
eine  aussen  rdentlich  grosse  Anfangsgeschwindigkeit  des  Geschosses  erreicht 
wird,  ohne  einen  besonders  grossen  Gasdruck  in  der  Bohrung  hervorzurufen.  Eine 
75%t  Vavasseur-Kuuone,  welche  mit  einem  Keilverächluss  versehen  ist,  schiesst 
ein  ProjectU  Ton  5*89  EUo  mit  einer  Pulverladung  von  2*726  Kilo,  und  es 
wird  dem  Geschosse  eine  Anfongsgeschwindigkeit  von  581  *y  ertheilt. 

In  Shoeburyness  wurde  unlängst  ein  merkwürdiger  Versuch  behuft  Be- 
stimmung der  Anfangsgeschwiudigkeit  des  Geschosses  durchgeführt. 

Man  schoss  aus  dem  neuen  Armstrong  8-Zöller  ein  Trojectil  von  36"24  Kil. 
mit  einer  Pulverladung  von  47  *  6  Kilo.  —  Die  eri*eichte  Aufaugsgeschwiudig- 
keit  betrug  907*4*7;  ein  Besnltat»  wekbes  im  ersten  Moment  überrascht, 
wobei  jedoch  bemerkt  werden  muss,  dass  das  bei  diesem  Versuch  verwendete 
specielle  Geschoss  bedeutend  leichter  war  als  die  Pulverladung.  Der  NutzeiTcct 
war  in  Hinblick  auf  die  verwendete  enorme  Quantität  von  Pulver  verhältnis- 
mässig gering.  Es  muss  jedoch  erwäiint  werden,  dass  dieses  Geschütz  gewöhn- 
lich mit  der  Hälfte  der  erwähnten  Ladung  schiesst,  uud  dass  die  Aufungs- 
gescbwindigkeit  des  normalen  Geschosses  600 — 620  *y  betr&gt. 

(nRevue  S^ArHaeHe.u)  F.  A. 


Geschosse  mit  brisanter  Sprengladung.  —  ,J/  ingvnieur  uniicncl'* 
fom  6.  August  d.  J.  bringt  unter  dem  Titel  „r  r  o  j  o  c  tile**  ehien  durch 
mehfsre  Figuren  illustrirten  Artikel,  dessen  anssugsweise  Uebersetsung  wir 
hier  aufnehmen. 

Die  Herren  Gruson  in  Bucbnn  und  He  Udorf  in  Mainz  befassen  sich 
mit  einer  neuen  Einrichtung  der  Hohlgeschusse,  deren  Charakteristik  darin 
besteht,  im  Geschosshohlraume  zwei  an  und  für  sich  nicht  explosible  Präparate 
nntenubringen.  Diese  Präparate  befinden  sich  in  gesonderten  Einschlössen  ans 
Glas,  Forcellao  etc.,  welche  dorcb  den  Stoss  der  Pnlrerladung  beim  Schusse 
sertrtmmert  werden.  Bs  kQnnen  sich  daher  die  Piftpaiate  wahrend  des  Ge- 
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eohoMflngw  mengeu,  wau  Uiuch  die  Botatiou  des  Projectilea  und  darch  die 
FragoMDte  der  sertrOmmoteD  Busehliessno^gefasse  wosentUeh  begünstigt 
wild,  Biedurch  eotsteht  ein  explosives  Oemeoge,  welches  sowohl  durch  die 
Resistenz  eineB  m&chtigen  Widerstandes  (Panzerplatte)  als  aach  durch  die 
richtige  Fnnctionirung  eines  entsprechend  eingerichteten  Zeit-  oder  Percussions- 
aünders  zur  Detonation  (Explosion  erster  Ordming)  gebracht  werden  kann. 

Die  beiden  Präparate  siud  einerseits  stets  concentrirte  Salpetersäure, 
andeieneitB  Metadinitro-  oder  Dinitrobensol,  Phenol  ete. 

Die  proponirie  Einrichtung  der  Geschosse  ist  im  wesentlichen  folgende: 

a)  für  Shrapnels  werden  die  beiden  Prftpurate  in  die  Sprengladongs* 
rfthre  eingebracht  und  die  Detonation  durch  einen  ZeitzQnder  eingeleitet; 

b)  die  Zündergranaten  sind  stets  zweithcilig  und  werden  in  der 
Kegel  mit  einem  Percussionszünder  versohen,  der  an  der  Geschosspitze  oder 
im  Geschossboden  angebracht  ist ;  der  abschraubbare  Theil  des  Projec- 
tiles  ist  einmal  der  Kopf,  eiumai  der  Boden; 

e)  bei  den  Panseigranaten  entf&Ut  der  Zlinder,  im  fibrigen  gilt  die^Ar 
Zflndergranaten  Gesagte. 

Ein  näheres  Kingehen  auf  die  verschiedenen  Details  halten  wir  vor- 
läufig für  verfrüht.  In  Pola  wurden  bereits  einschlägige  Vorversuche  durch- 
geföhrt,  deren  Kesuitute  die  grosse  Brisanz  gewisser  Gemenge  constatirten. 
Wir  werden  jedenfalls  die  Sache  mit  Aufmerksamkeit  verfolgen  und  insbe- 
sondere dann,  wenn  sich  fttr  die  Praiis  Brauchbares  ergeben  sollte^  seiner* 
seit  Bericht  eistatten.  8c. 


Artillerievertnche  auf  dem  englischen  Thurmschifif  Neptun.  —  Die 
Laffeten  der  38  Tonnen  (12 'Z^")  Thurmgeschützo  des  Neptun  haben  nebst 
den  hydraulischen  Veutilbremsen  auch  Schlcitschieuen-Kücklaufbremsen.  Die 
richtige  Functionirung  der  letzteren  sollte  erprobt  werden,  um  zu  coustatiren, 
in  wie  weit  der  BfleUaof  gehemmt  wird,  wenn  die  hydraulischen  Bremsen  aus 
ii-gend  einem  Grunde  ihren  Dienst  nicht  versohen  können ;  zugleidi  sollte  auch 
die  Wirkung  bestimmt  werden,  welche  die,  durch  das  gleichzeitige  Abfeuern 
einer  Breitseitlage  aus  den  Tharmgeschützen  hervorgerufene  Erschütterung 
sowohl  auf  die,  am  Sturmdeck  ober  den  Thürmen  installirten  Boote,  als 
auch  auf  das  Gebälke  des  die  Thürme  tragenden  Decks  und  endlich  auf  den 
Verband  des  Vorcastells  aosflbt. 

Da  die  inneren  Einrichtungen  gelegentlich  froherer  Proben  sohon  hai-t  mit- 
gsoommen  waren,  befahl  der  commandirende  Admiral,  um  die  voraussichtlichen 
Havarien  auf  ein  Minimum  zu  reduciren,  dass  die  meisten  Schfisse  in  der 
Bichtung  nach  vorne  abgegeben  werden  sollen. 

Es  wurden  19  Schüsse  theils  mit  kleiner  und  theils  mit  grosser  Ladung 
abgefeuert  u.  i.  6  vom  achteren  und  13  Tom  vorderen  Tbnrmo.  Die  vier  ersten 
Schüsse  wurden  von  jedem  Thurme  mit  ausgeschalteter  hydraulischer  Ventil* 
bremse  abgegeben.  Mit  100  Pfund  Ladung,  10°  Elevation  und  35**  Backsung 
nach  achter  steuerbord  betrug  der  Rücklauf  der  Geschütze  des  Voi-thurmes 
47",  und  bei  den  auf  20°  nach  achter  steuerbord  gebacksten  Geschützen  des 
Achterthurmes  39  und  48".  Mit  der  grossen  Ladung  von  130  Pfund  und 
dem  Ptfiaer-Hsrtgussgeschoss  von  800  Pfimd  wurden  mit  S*  Saevation  vier 

40 
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Breitseitlagen  mit  elektrischer  Zündung  von  der  Comuiandobrücke  aus  abgegeben ; 
die  Geschütze  dos  Vorthurmes  hatten  im  Mittel  53  und  50'/,^',  jene  des 
Achtoitttum«  57  imd  00"  BttcUant 

B«i  d«ii  flbrigen  Sdiflsseii  wnide  xur  Hfimmong  des  Backlaufes  die  lijilnii- 
lische  Bremse  verwendet,  deren  Ventile  mit  1000  Pfd.  pro  Qnadratzoll  be- 
lastet waren ;  man  schoss  mit  grosser  Ladung  und  horizontal  eingestellten 
Gescliützeu.  Der  geringste  Kücklauf  war  liieboi  4G"  bei  50°  Backsnng  nach 
steuerbord  vorne,  und  öU"  bei  62^/4"  Backsung  in  derselben  Richtung. 

Die  wSlirend  des  Schiessens  unter  dem  Yoreastell  postirtoi  Leute  erklfirten, 
dass  die  dort  verspftrten  Ersehfitterongen  nur  geringe  waren,  nnd  dass  das 
Boggeschfitz  anstaudlos  hätte  bedient  werden  kOnnen.  Die  ErschQtierangen 
waren  jedoch  unter  dem  Haiiptdeck  sehr  gross,  und  bedeutender  Schaden  wurde 
während  des  Versuches  angerichtet.  Wie  man  voraussah,  liel  zuerst  ein  Hagel 
von  Glasscherben;  die  Situation  gestaltete  sich  nahezu  gefährlich,  wenu  nach 
der  Abgabe  eines  Schosses  die  Lnft  ans  den  nnteren  Blumen  mit  Gewalt 
heransstrOmte  nm  das  Yacnnm  so  füllen,  welches  sich  dnrch  die  Explosion 
der  grossen  Pulverladungen  un  Oberdeck  gebildet  hatte.  Der  Deckel  des 
Gangspillkopfes  wurde  abgetragen  und  das  Oberdeck  mittschiffs  in  der  Nähe 
des  Gangspills  plötzlicli  derart  gehoben,  dass  die  Deckstützen  aus  ihren  Fuss- 
lagern gerissen  wurden.  Der  ganze  Verband  des  Vorcastells  erfordert  eine  sorg- 
fältige YerstSrknng.  Eni  Feld  des  Kartenhauses  wurde  eingedrückt,  ein  Kohlen- 
hikendeckel  worde  abgehoben  nnd  davon  geschlendert  Ein  anf  Bootsklampen 
am  Sturmdeck  an  backbord  gestanter  Kutter  wurde  der  Länge  des  Kieles  nach 
in  zwei  Theile  gerissen,  wovon  der  äussere  weit  über  Burd  flog.  Viele  Nieten 
und  Bolzen  der  Ghtcis])hitten  wurden  theils  gelockert  theüa  abgebrochen,  und 
eine  Unzahl  kleinerer  Schäden  registrirt. 

Die  Drehvorrichtungeo  der  Thürme  arbeiteten,  trotz  der  grossen  Bean- 
spmchnngen,  denen  sie  nnterworfen  wurden,  mit  staunenswerter  Prftcision« 

Die  Heftigkeit  der  Kischütterungen  und  deren  nachtheiligo  Folgen  auf 
den  Verband  Ac^  Scliiffos  haben  speciell  in  Bezug  auf  das  AViffMicrn  eines 
80  Tonnengeschützes  an  Bord  der  Inflkxihle  zu  ernsten  Bedenken  Anlass 
gegeben,  und  man  versichert,  dass  an  competonter  Stelle  die  ßeductiou  der 
Pul  Verladungen  bereits  in  Aussicht  genommen  wurde. 

(nTimeB.9)  em. 

Im  flüssigen  Zustande  gepresster  Stahl.  —  Gelegentlich  der  Besich- 
tigung der  Work.s  u/  tlir  Ilarrow-Shiphuilding-Conipany  durch  die 'biitglieder 
der  nlnstiiutiofi  0/  mechanical  enffineersu  hielt  Mr.  Davis  einen  Vorti*ag 
Ober  das  Pressen  des  flüssigen  Stahles,  an  welchen  sich  eine  kons, 
denselben  Gegenstand  behandelnde  Discnssion  knüpfte.  Ueber  Yortng  und 
Discussion  entnehmen  wir  dem  nEngineeringtt  vom  6.  August  d.  J.  nach- 
stehendes : 

Mr.  Davis  betont,  dass  besonders  beim  Bossomtr-  und  Sicmens-Martin- 
process  namentlich  die  oberen  Partien  der  Ingots  purus  und  blasig  sind 
und  führt  sodann  die  beiden  Hanptnrsachen  dieser  Fehler  an.  Diese  Urndien 
sind  einerseits  die  Gase,  welche  sich  beim  Uebergang  des  Stahles  ans  dem 

flüssigen  in  den  festen  Aggregatzustand  bilden  und  so  die  Entstehung 

von  Blasen  herbeiführen,  andererseits  eine  Folge  dos  Saugens, 
nachdem  sich  die  Materie  des  noch  flüssigen  Gusskerues  nach  der  Erstarrung 
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der  ftuBscrsten  Schichten  nicht  mehr  naturgemäse  zusammenziehen  kann,  wodurch 
Spannungen  und  in  weiterer  Folge  Gussblasen  hervorgerufen  werden. 

Sodioo  gedenkt  Kr.  Davis  der  Bestrebungen,  diese  üebelstlnde  sa 
beseitigen,  geht  auf  das  in  den  Barrow-works  und  in  anderen  Qewerken  an- 
genommene Pressen  des  flässigen  Stahles  mit  Wasserdampf  über,  rahmt  die 
Einfachheit  und  Wirksamkeit  dieser  Procedur  und  hebt  hervor,  dass  die  Prlo- 
ritAt  des  Verfahrens  Mr.  £.  Jones  in  den  Thomsonnsteel-works  zu  Pitts- 
burg U.  S.  zukommt. 

Dort  wird  der  Wasaerdampf  ans  einem  starken  Dampfkessel  in  ein 
Beservoir  geleitet,  das  in  der  NJQie  des  Gasskrahnes  dtnirt  and  mit  einer 
Beihe  von  Hfthnen  Tersehen  ist;  von  den  Hähnen  gehen  starke  Eautschtik- 
schläuche  zu  den  einzelnen  Formen  (Coquillcn),  welche  im  Bogen  am  den 
Gusskrahn  placirt  sind.  Das  flüssige  Metall  wird  durch  eine  lose,  auf  der 
Coquilie  sitzende  GussrOhre  in  die  Form  geleitet,  nach  lieeudigung  des  Gusses 
die  Bölire  dorcb  einen  dampfdioht  sehliessenden  Deckel  ersettt»  an  diesem  das 
Ende  des  KaatscbnkseblandieB  befestigt,  die  Zoflnssbibne  geOfAiet  and  der 
Wasserdampf  einströmen  gelassen.  Dieser  wirkt  nun  —  entsprechend  regolirt  — 
w&hrend  der  ganzen  Dauer  dos  Erstarrungsprocosses  auf  die  obere  Begrenzung 
der  Ingots,  wobei  sich  der  Erfolg  durch  Folgendes  charakterisirt:  die  Ingots 
werden  um  circa  '6%  küizer  als  beim  gewöhnlichen  Verfahren,  sind  oben  eben 
und  so  wenig  porös,  dass  ein  verlorener  Kopf  eigentlieh  gar  nicht  Torkommi 

In  den  Bsnow-workn  sind  die  Goqnilleit  ihnliob  oonstrairt,  doeh  werden 
sie  ans  einer  fahrbaren  Giesspfanne  gefällt.  Die  dampfdioht  sehliessenden  Deckel 
der  Coquillen  sind  mit  einem  Schmiedeisenrohre  vorsehen,  an  dem  eich  auch 
der  Absperrhahn  beliiulet.  Das  Ilauptdampfrohr  geht  parallel  zur  Coquillen- 
reihe  und  ist  durch  gusseiserne  Bohi-stutzen  mit  den  oben  erwähnten  Schmied- 
eiasarohrsa  yerboBden.  Der  Dampfkessel  wnide  von  Adamsoa  Co.  anf 
900  Ffkmd^  per  Qnadratioll  eonstmirt  nnd  hat  3*6'  Dordimesser  nnd 
9'  HOhe. 

Hierauf  bespricht  Mr.  Davis  ein  von  dem  vorbeschriobenon  etwas 
abweichendes,  nach  der  Ansicht  dos  betreffenden  Proponenton  sehr  vorthoil- 
haftes  Arrangement,  und  einen  Versuch  der  Cambha-steel-works  zum  Pressen 
des  Aussigen  Stsbles  Wasser  in  verwenden,  üeber  diesen  Versadi  spricht 
sich  Kr.  Davis  nagOnstig  aas,  denn  das  dorcb  den  Dec^l  der  Ooqaille 
einfli^ende  Wasser  moss  sich  nach  der  Absperrung  des  Deckels  sehr  rasch 
in  Dampf  verwandeln  und  hiobei  einen  für  die  Arbeiter  und  die  Coquillen 
geShrlichen  und  uncontrolirbaren  Druck  entwickeln. 

Dagegen  lobt  Davis  die  sichere  und  ruhige  Wirkung  des  eingeleiteten 
Wasserdampfes,  bespricht  die  erzielbare  Ersparnis  an  Zeit  and  Arbeitskraft 
nnd  geht  nun  rar  GrOsse  des  nöthigen  Dmckes  Aber.  Dieser  Dmck  soll  je 
nach  der  Härte  and  Oflte  des  Stahles  100—1500  Pfund  per  Quadratzoll 
betragen.  Ingots  aus  gutem,  weichem  Stahle  dürfton  bei  1000 — 1500  Pfund 
Druck  vollkommen  fehlerfrei  sein.  Mr.  Davis  hofft  auf  die  baldige  Erzeugung 
vorzflglicher  Kessel  und  die  Herstellung  einer  so  soliden  Verbindung  von 
Coqaiile  und  Deckel^  dass  Druck  bis  zu  2000  Pfand  per  Qoadratzoll  ohne 
Ge&hr  aagawendet  werden  kann,  ffiecanf  wird  anf  eomprimirte  Laft  als  Brsats 
des  Dampfes  hingewiesen,  der  einschlftgigen  Torpedovorsuche  in  Woolwich  and 
des  von  Oberst  Beanmont  proponirten  Thunwaybetriebes  mit  oomprimirter 
Luft  gedacht 

*)  Durebgebends  englisehee  Mau  and  Gewicht. 
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Zorn  SohlvsB  hebt  Mr.  Dayis  des  Vortbeil  eiaas  «lAsttsehflii  DniekoB 
(Dampf  oder  oomprimirto  Luit)  gegenfltMr  dem  Dmcke  eines  hydnuUiaeli  ein- 

geptessten  Kolbens  hervor;  dieser  inuss  die  erstarrten  Bänder  des 
lugots  stets  erst  zerbrechen  und  niederpresson,  ehe  er  auf 
den  eigentlichen  fiusskörper  wirken  kann,  jener  drückt  unter 
allen  Umständen  auf  die  ganze  obere  Bogreuzungsfläche  des 
Ingots.  Nach  Da  vi«'  Aosicht  hat  daher  die  elastieohe  Preeeoiig  von  fllla- 
sigem  Stahl  and  Eisen  eine  bedeutende  Zukonft  ond  sollte  insbesondere  bei  dir 
Ersengnng  schwerer  Geschfltsrohre  nicht  ans  den  Augen  gelassen 
werden. 

Die  Discussion  eröffnet  Mr.  Uicliards.  Er  bespricht  seine  in  den 
Esten-Werken  dorcbgeführten  Versucbe  und  zeigt  drei  Photographien  von 
Stahlproben,  weldie  Schnitte  dnrch  die  Lftngenachse  der  Ingots  darstdlen. 
Die  erste  Photographie  zeigt  die  Schnittflftche  eines  nicht  gepressten,  die  zweite 
und  dritte  eines  mit  80,  respective  130  Pfund  Dampfdruck  gepressten  Ingots. 
Ans  diesen  Schnitten  ersieht  man  die  mit  dem  Wachsen  der  Pressaug  zu- 
nehmende VervoUkdinnuiuns,'  des  Stahles.  Da  aber  aucli  der  meist  gepresste 
Ingot  noch  nicht  vollkummen  blasenfrei  ist,  so  spnclit  sich  Kicbardä  für 
die  Anwendung  Ton  hMierom  Drucke  aus  und  gibt  bekannt,  dass  Adamson 
&  Co.  für  die  oben  genannten  Werke  gleichfalls  einen  Kessel  fftr  200  Pfund 
Druck  per  Quadrataoll  eneugen. 

Ueber  die  Gase  der  Gassblasen  sagt  Richards,  dass  es  beim 
Stahl  heute  gerade  so  sei  wie  einst  beim  Schmiedeisen;  war  dieses  schlecht, 
so  trug  der  Schwefel  die  Schuld,  ist  der  Stahl  sclilecht,  so  soll  die  Kohlen- 
säure (Kühiondioxyd)  herhalten.  Diese  Antiicht  ist  aber  unrichtig,  denn  der 
Kohlensäuregehalt  des  Gasgemenges  der  Blasen  sei  sehr  klein.  Folgender 
Versuch  m6ge  dies  beweisen.  Bin  Stahlingot  wurde  unter  Wasser  angebohrt, 
die  Gase  auifeefangen,  gesammelt  und  analysirt;  die  Analyse  ergab  78*6^ 
Wasserstofif,  20' 4^  Stickstoff,  0*2^  Kohlendioxyd  und  0*8%  Kohlenmonoxyd. 
Das  Bohrloch  hatte  2^^"  Durchmesser  und  47,''  Höhe,  das  gewonnene  Gas- 
quantum füllte  ein  Volumen  von  IS  Kubikzoll. 

iüeraut  spricht  sich  Mr.  liiohards  nochmals  über  die  elastische  Pres- 
sung des  fldssigen  Stahles  sehr  günstig  ans  und  beantwortet  eine  von  Hr. 
Co w per  gestellte  fVage  dahin,  daas  bei  Dampfdruck  die  Gase  durch  am 
Boden  der  Coquille  angebrachte  Lecher  ausgetrieben  werden  dfirften. 

Nun  ergreift  Dr.  Siemens  das  Wort.  Er  weist  zunächst  auf  dio  von 
Wh  it  Wort  h  ausgeführten. Versuche  hin,  bemerkt,  da.ss  bei  den  eisten  i'roben 
der  Krtulg  ausblieb  und  man  daher  auf  Druck  von  1—2  Tonnen  per  Quadrat- 
zoll überging,  wobei  vorzüglicher,  feiilor freier  Weichstahl  gewonnen  wurde. 
Wo  bei  derlei  Druck  die  Gase  hinkommen,  sei  fraglich  \  Boduer  glaubt,  dass 
sie  stark  comprimirt  im  Stahle  eingeschlossen  bleiben. 

Hierauf  berichtet  Dr.  Siemens  Aber  den  Kessel  der  LiVADiA  und 
aeigt  an,  dass  er  Stahlproben  desselben  analysirt  habe.  Nachdem  aber  diese 
Sache  eine  halb  oHli  i*  Ho  war,  so  könne  er  auf  die  Details  nicht  eingehen, 

doch  möge  man  deslialb  das  Vertrauen  in  den  Stahl  nicht  verlieren.  Kessel 
aus  derlei  Stahl  bersten  bloss,  wenn  die  Vernietung  mangelhaft,  die  Nieten 
schiecht  bind,  etc.  etc.;  die  Versuche  Mr.  Dean's  und  der  Messrs.  Eastous 
&  Anderson  bestitigen  diese  Ansicht  ToUkommen.  Der  Stahl  Terdient 
das  grSsste  Vertrauen.  Beweis  hiefifar  sind  die  Proben  der  AdninüitSt 
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wurde  nicht  eine  Platte,  nicht  ein  Winkel  zurückgestossen! 

Der  grösste  Feind  des  Stahles  ist  der  „Dämon  der  Billigkeit"; 
er  zwingt  die  Werke  zur  Erzcuirung  eines  billigen  (schlechten)  und  eines 
theuoren  (guten)  Stahles.  Ist  dann  irgendwo  etwas  nicht  gut,  so  wird  der 
Stahl  im  allgemeinen  verurtheilt;  hiedurch  ist  mancher,  der  schon  halb 
ond  lialb  Ar  den  Stahl  gewonnen  war»  wieder  mm  Schmiedeisen  mrficl^r 
geschreckt  worden. 

Zum  Schlüsse  hebt  Redner  hervor,  dass  den  Nieten  und  der  Ver- 
nietung der  Dampfkessel  eine  besondere  Beachtung  zugewendet  werden  mfisso. 
Stahlnieten  aus  den  Endon  der  Ingots  oder  aus  Abfällen  sind  ebenso  wie  eine 
schleuderhafte  Ausführung  der  Arbeit  ganz  und  gar  unzulässig. 

Hierauf  sprach  Mr.  Tb.  Adams.  Br  constatirte,  dass  von  Seite  des 
Handtolsamtes  Terschiedene  Yersnche  aosgeffthrt  wurden,  deren  Resultate 
gleidifans  zu  (runsten  des  Stahles  sprechen,  ging  auf  einige  dieser  Vorsuche 
ein  nnd  berichtete  Qber  einen  von  ihm  erzeugten  Kessel  für  2000  Pfd.  Druck 
per  Quadratznll. 

Der  nächste  Redner,  Mr.  Suelus,  bemerkt,  dass  Mr.  Richards  sich 
nicht  bestimmt  darüber  ausgesprochen  habe,  wo  die  Gase  beim  Pressen  des 
Stahles  hinkommen.  Die  Vermuthnng,  dass  sie  durch  die  Form  entweichen, 

respective  ansgetrieben  werden,  h&lt  Snelus  fQr  unrichtig;  seiner  Ansicht 
nach  bleiben  die  Gase  im  Stahle,  u.  z.  theils  comprimirt  in  den  Blasen,  theils 
glcicbraässig  vertheilt,  d.  h.  vom  Stahle  aufoosancft.  W;is  die  Zusamnien- 
setzuug  der  Gase  anbelangt,  so  ist  Redner  mit  den  Anschauungen  Rieh ards 
im  allgremeinen  einterstanden.  Nur  in  Betreff  des  Eohlendioxydes  .wird  mit 
Hinweis  auf  einnn  vor  mehreren  Jahren  von  der  „Iron  and  Steel  Institution** 
gehaltenen  Vortrag  die  Möglichkeit  nahe  gel^,  dass  dieses  Gas  vom  Stahle 
aufgesaugt,  d.  h.  gleichmässig  in  demselben  vertheilt  sei.  Zur  Begründung 
dieser  Ansicht  wird  auf  Thatsachen  hingewiesen,  sowie  auch  Beispiele  für  die 
Affinität  gewisser  Metalle  zu  bestimmten  Gasen  angeführt  worden :  Palladium 
sdiliesst  700  Yolumtheile  Wasserstoff  ein,  geschmolzenes  Süber  absorbirt  grosse 
Mengen  von  Sauerstoff.  Schliesslich  bemerkt  Mr.  Snelus,  dass  es  vieUeicht 
durch  Znsatz  chemischer  Mittel  gelingen  dflrfte,  die  sich  beim  Ousse  ent- 
wickelnden Gase  chemisch  m  binden. 

Mr.  Hayes  hält  eine  doppelte  Pressung  (gegen  beide  Enden  der  Tngots) 
empfehlenswert.  Mr.  Sharp  berichtet,  dass  er  bei  Kupforgüsson  ein  chemi- 
sches Mittel  bendtie  und  gans  blasenflreie  Gflsse  erhalte.  Mr.  Gowper 
eiOfüiek  der  Versammlung,  dass  nachmittags  ein  kleiner,  von  Mr.  J.  T.  Smith 
erzeugter  Kessel  gesprengt  werden  soll. 

Sodann  fragt  Mr.  Pat^ot.  oh  Mr.  Davis  von  einem  Vortrage  ttber  das 
Pressen  des  llussigen  Stahles  Kenntnis  habe,  welcher  vor  einer  wissenschaft- 
lichen Versammlung  in  Franki'eich  bereits  vor  den  ersten  diesbezüglichen  Ver- 
suchen m  England  und  Amerika  gehalten  wurde,  femer,  ob  er  Aber  das  Fressen 
des  Stahles  durch  Luft  in  den  Bolton^Werken  unterrichtet  sri?  Ausserdem 
will  Paget  über  den  reellen,  durch  Zahlen  ausgedrückten  Vortheil  der  elasti- 
schen Pressung  sicheres  erfahren. 

Hierauf  beinorkt  Mr.  R.  Cronipton,  das.«!  die  von  Rirhards 
genannten  Mengen  von  WasserstotY  und  StickstolT  auf  Ammoniak  hindeuten, 
welches  sich  infolge  der  Ftachtigkoit  beim  Gusse  bilden  dflrfte,  nnd  orwfthnt 
ferner,  dass  nach  den  Tersnchen  Bdison*s  das  g&nzliche  Entfernen  der 
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Gase  die  Zähigkeit  der  Materie  im  allgemeinen  verringert.  Mr.  Twoddell 
fräcl,  ob  Mr.  Richards  über  die  specifischen  Gewichte  der  producirten  Stahl- 
Sorten  Aulschluss  geben  könne.  Die  Antwort  fallt  leider  verneinend  aus. 

Zum  SehlmMe  eigreift  noelimals  Mr.  Davis  das  Wort  Nach  seiner 
Ansicht  sprechen  die  ▼orgeseigten  Photographien  deutlich  für  den  hohen  Wert 
der  elastischen  Pressung;  auch  dürfte  ein  Druck  v  )n  300  Pfund  per  Quadrat- 
zoll  im  allgemeinen  genügen,  wenn  derselbe  unmittelbar  nach  dorn  Gusse 
zur  Wirkung  gelange.  Ueber  den  erwähnten  Vortrag,  rospectivo  über  die  Ver- 
suche Mr.  Considore's  in  Frankreich  war  Davis  bestens  unterrichtet; 
infolge  dessen  hatte  er  in  seinen  Vortrag  ursprünglich  einen  daranf  Besag 
habenden  Passus  eingesdiBltety  denselhen  jedoch  nachträglich  wieder  gestrichen. 
Ferner  hat  Davis  in  derselben  Angelegenheit  auf  einen  mit  „Justice"  bezeichne- 
ten, im  r»iJ«7?'"'''^'?"!7"  erschienenen  Artikel  von  Mr.  Tones  eineMittheilnng  erhal- 
ten, nach  welcher  in  den  Thomaon-steel-works  die  ersten  Versuche  im  Jahre  1875 
durchgeführt  wurden.  Man  ersieht  hieraus  das  gleichzeitige  Erfassen  ein  und 
denelhsB  Idee  dnrdb  Mr.  Jones  nnd  Mr.  Considora.  Heber  die  Prennag 
des  Stahles  mit  comprimirter  Luft  in  den  Gawarken  in  Bolton  ist  Mr.  DaTia 
nicht  unterrichtet.  Sc 


Torpedoboot  für  die  mssisehe  Marine.  —  Den  29.  August  1.  J.  ist 
in  .Flame  ein,  anf  der  Werfte  der  Messrs.  Tarrow  Co.  sn  P(qilar  f&r 
Beehiiang  dar  russischen  Msrine  gebantea  Torpedoboot  hehnfi  Torpedoflbemahme 

eingelaufen.  Die  Länge  des  Bootes  beti-ägt  100',  die  Breite  127«'  and  der 
mittlere  Tiefgang  V/^'.  Dieses  Torpedoboot  ist  für  das  Schwarze  Meer  bestimmt, 
und  dürfte  wohl  das  mächtigste  Fahrzeug  seiner  Classe  sein:  thatsäclilich  ist 
es  ein  kleiner  nur  mit  Torpedos  bewaffneter  Kreuzer.  Die  äusserst  mächtigen 
Maschinen  gaben  dem  Boote  eine  Fahrtgesohwindigkeit  von  22  Knoten  an 
der  gemessenen  MeQe.  Um  im  FaUe  einer  Masdiiaenhavaria  anch  mit  Segal 
fahren  zu  kOnnen,  hat  man  dem  Boote  drei  leichte  Masten  mit  je  einem 
kleiuen  Segel  gegeben;  Masten  und  Takelung  sind  derart  eingerichtet,  dass 
sie  leicht  abgenommen  und  auf  Deck  gestaut  werden  können.  Der  Kohlon- 
vorrath  beläuft  sich  auf  10  Tonnen,  das  Boot  kann  damit  eine  Strecke  von 
800  Meilen  bei  10 — 12  Knoten  Fahrt  dorchlaofen.  Der  Sflsswassenrorrath 
betiSgt  180  Osllonen.  Das  Boot  führt  ausserdem  das  nöthiga  yerbraadia- 
materiale  und  ist  wie  ein  soegehendes  Schiff  mit  den  erforderlichen  Beserva- 
bestandtheilen  der  Maschinen  etc.  ausgerüstet.  Das  Vorschiff  ist  mit  einem 
sclmrfen  llammbug  vei-sehon  und  hat  zum  Schutze  gegen  die  Wellen  ein  stark 
gekrümmtes,  bis  zum  Commandothurm  reichendes  Verdeck,  welches  gegen  hinten 
zu  mit  einem  Schott  abgeschlossen  ist;  in  diesem  Schott  sind  die  Thfireu 
angebracht,  dnreh  welche  die  Fischtorpedos  zu  den  AusstosarOhren  gebracht 
werden.  Diese  letzteren  ragen  an  beiden  Seiten  des  Boges  hervor  und  sind 
parallel  zum  Kiele  installii-t.  Die  Lancirvorrichtung  wird  gegenwärtig  iu  Fiume 
angebracht.  Das  Torpedoboot  kann  sowohl  von  Deck  als  auch  vom  Conimando- 
thurme  ausgesteuert  werden  ;  es  ist  ausserdem  mit  dem  auf  allen  YaiTowbooten 
installirteu  Bugruder  versehen,  führt  Thomson's  Patent-Compass  und  ist  mit 
Bettongsgfirteln  nnd  Bettnngsmatratsen  reichlich  ausgestattet.  Achter  befindet 
sich  eine  bequem  eingerichtete  Gabine  für  den  Stab  und  vorne  ein  geräumiger 
Mannschaftsraum.  Die  Bemannung  besteht  aus  drei  Officiereu  uud  nenn  Mann. 
Dieses  Torpedoboot  besitzt  den  Booten  der  LiOHTHllia-Classe  gegenüber  be* 
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doutendö  Vortheile.  Seine  Geschwindigkeit  ist  einp  grössere  und  die  Lancir- 
vorrichtnng  ist  dem  feindlichen  Feuer  niclit  ausgesetzt,  da  sie  sich  unter  dem 
Oberdeck  befindet;  ferner  kouneu  beide  Torpedos  mit  wenigen  Secunden 
ÜBtenebied  naeheiiuuider  abgefeuert  werte.  Ifen  Dimmt  an,  dass  der  erste 
Torpedo  die  Hindernisse^  als  Netm  etc.  beseitigen  nnd  dadnrcb  dem  zweiten 
Torpedo  freie  Fahrt  zam  angegriffenen  Schüfe  gewähren  wird. 

Zwei  Eeservetorpedos  werden  auf  Deck  gestaut,  während  zwei  in  den 
Ausstossröhren  liegen ;  die  grosse  Falirtgeschwindigkeit  und  der  bedeutende 
Kolüenyorrath  setzen  dieses  Boot  in  den  Stand,  selbstständig  zu  manovriren, 
und  aof  bnnderte  Ton  Meilen  den  Fdnd  aolKOsuchen ;  es  dürfte  daher  als 
Prototyp  eines  Torpedobootes  «ngeseben  werden. 

Zar  Fisbrt  Ton  England  nach  Finme  bat  es  beO&ofig  drei  Wocben 
gebrancbt.  „Ttmea,"  em. 


Das  portugiesische  Torpedosohiff  Fulminante.  —  Anf  Taf.  25,  Fig.  1, 
geben  wir  nach  dem  nEngineering^  die  Zeichnung  dieses  Torpedoschiffes, 
welcbsB  die  portugiesisebe  Regierung  für  die  Yertbeidigung  des  Haftns  ?on 
Lissabon  «nf  der  Werfte  der  Tkame»  IrommJ»  amd  SkigbMing  (hmpanff 
baoen  liest.  Das  Schiff  ist  75'  lang,  15'  breit  und  taioht  6';  eseireiobtui 
der  gemessenen  Meile  11 V2  Knoten  Geschwindigkeit. 

Dieses  Fahrzeug  kann  eigentlich  als  Typ  eines  Torpedoschulschiffes  be- 
zeichnet werden,  da  es  mit  den  verschiedeneu  unterseeischen  Angriffs-  und 
Tertbeidigungswaireii  swsgwrflstst  isi  Bs  flibrt  Blmlieb  Whitehead- ,  Harvey- 
nnd  Spierentorpedos,  nnd  ist  snm  Legen  von  Hinen  dngeriebtety  ?oo  denen 
es  sieben  Stück  an  Bord  liat.  Die  Whiteheadtorpedos  werden  mittels  Dreb- 
lancirapparat  abgeschossen,  dessen  Takel  von  einer  Dampfwinde  bedient  werden; 
letztere  dient  auch  zur  Handhabung  der  Spieren  und  zum  Legen  der  Minen. 

Um  das  Fahrzeug  manövrirfähiger  zu  machen,  hat  man  es  mit  Doppel- 
schrauben  Tersehen. 

Der  FüLmNASTE  worde  naob  Angaben  des  Capt  de  Freitss,  Com- 
mandant  der  Torpedosdrale,  eonstniirt.  .  {nS^gimer,«)  em. 


Der  Sohranbendampfer  Anthracite.  —  In  unserem  Hefte  VI  und 
VII  d.  J.,  S.  420,  brachten  wir  die  Notiz,  dass  die  Firma  Perkins,  nm 
die  DnrcbfBbrbarkeit  ibres  Systems  von  Dampftaasebinen  zn  ?ersneben,  den 

Dampfer  Antrbacitk  eine  Fahrt  nacb  New-Tork  machen  liess.  Nun  liegt 
uns  die  Nachricht  vor,  dass  die  ANTnifACiTE,  zweifellos  der  kleinste  Dampfer, 
der  jemals  den  Ocean  durchkreuzte,  die  Fahrt  in  26  Tagen  vollführt  hat 
u.  zw.  legte  sie  in  dieser  Zeit  3550  Meilen  zurück  und  ihre  kleine  Schraube 
machte  3,945.035  Umdrehungen.  Die  Anthracitb  verbranchte  während 
ibrsr  ganzen  Fahrt  niebt  mebr  als  26  Tonnen.  Capt.  Dent  erld&rt,  dass 
der  Dampfer  sieb  in  jeder  Hinsiebt  bewibrt  babe.       „Weser  ZeUmgJ^ 
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Der  Postdampfer  City  of  Rome.  —  Dieser  neueste  und  schnellste 
Postdampfer  verdankt  seine  Erbauung  der  nimmerrulienden  Concurrenz  der 
groesen  englischen  Dampfschiffiihrte-Ofleellscliaften.  Wie  die  City  of  Berlin 
eeineneit  darcli  die  Aioeona  der  OoyoQ-Lime  flberboton  wurde,  ein  Schiff, 

das  iriederholt  die  Fahrt  von  Queenstow n  naeh  New-Tork  mit  17  Knoten 

mittlerer  Geschwindigkeit  zurückgelegt  hat,  so  soll  nun  -lipser  Dampfer  durcli 
die  City  of  Rome  der  luman-Linie  iu  den  Schatten  gestellt  werden.  Im 
nachfolgenden  geben  wir  eine  Beschreibung  dieses  bin  zum  Sommer  nächsten 
Jahres  fertig  zo  stellenden  Schiffes. 

Die  grösste  Länge  wird  600  engl.  Fuss,  jene  zwischen  den  Perpen- 
dikeln 546,  die  grOsste  Breite  58'  3"  und  die  Tiefe  im  Raam  37'  betnHgen. 
Diese  Dimensionen  sollen  nibht  nnr  die  Krreiehnng  der  angestrebten  Schnel- 
ligkeit, sondern  auch  die  Stabilität  in  See  nnd  den  Comfort  der  Passagiere 
gewährleisten.  Das  Schiff  erhält,  wie  die  früher  von  dieser  Gesellschaft  erbauten, 
Klipperbng  mit  Bugspriet,  ferner  4  Maston  und  3  Kamine.  Eine  grosse 
Anzahl  wasserdichter  Schotte  reicht  bis  zum  Uauptdeck;  die  grösste  der  dadurch 
gebildeten  Abtheiluugen  ist  nieht  linger  als  In  der  Abs&elit,  das  Sebiff 
im  lUle  des  Znsammenstasses  nnd  des  Stia&dstts  noeh  wirksamer  tot  Untev- 
tsrgang  sn  bewahreni  ist  der  Kesselrsam  durch  ein  stai-kes  wasserdichtes  Schott 
in  swei  Theile  getheilt,  so  dass  jede  Hälfte  der  Kessel  für  sich  benützt  werden 
kann;  mit  einer  Hälfte  wird  immer  noch  eine  Geschwindigkeit  von  13  bis 
14  Knoten  erwartet.  Von  den  vorhandenen  8  Kesseln  liegen  zwei  Paar  gegen 
▼one  nnd  iwei  gegen  achter,  dnrcih  welche  Anordnnng  än  grosser  Baimi  fOr 
die  KoUendepöta  erübrigt  wird;  die  Winde  dieser  Depots  werden  ebenfalls 
wasser  liclit  nnd  derart  versteift  werden,  dass  sie  gleichsam  eine  zweite  Wand 
und  gleichzeitig  eine  Verstärkung  der  Längsverbindungen  bilden.  In  der  Aus- 
dehnung der  vorderen  Laderäume  ist  das  Schiff  mit  einem  Doppelboden  ver- 
sehen. Der  Achtei^teven,  welcher  33  Tonneu  wiegen  wird,  soll  das  grösste 
sn  fthnlicbem  Zwecke  gesohmiedete  Ssenstflck  sein.  Die  Spanten  nkhen  vom 
Kiele  bis  snm  Schandeck  and  sind  wie  ftbUch  Ton  Winkeleisen  7  X 
60'  lang.  Das  Schiff  erhält  zwei  vollständige  beplattote  Decke,  indes  das 
Zwischendeck  nur  durch  die  lialbe  Länge  vollgeführt  wird;  von  neun,  von 
vorne  bis  achter  laufenden  Kielschweinen  sind  die  fünf  mittleren  gleich  hoch 
und  bilden  gleichzeitig  die  Maschinen  und  Kesseluuterlagen.  Die  Aussenbeplat- 
tong  ist  wie  aof  allen,  anf  der  Werfte  der  Bomw^isorA»  gebauten  grossen 
transatlantischen  Dampfern  aosgef&hrt;  die  inneren  Plattengftnge  scUiessen 
dicht  aneinander  und  bilden  eino  vollständige  Aussenhantbe^attnng,  wAhrend 
die  Platten  der  äusseren  Gänge  den  Dieust  der  Xahtstreifen  versehen  und  nur 
halb  so  breit  als  die  inneren  Gänge  sind.  Durch  dieses  System  wird  die 
Beanspruchung  der  Nieten  auf  Abscheerung  vermindert  und  es  kann  infolge 
der  YerdoppeluDg  der  Platten  in  der  Ausdehnung  der  äusseren  Gänge  die 
SUrke  der  Aussenbaut  Tsrmindert  werden.  Schliesslich  resultirt  daraus  eine 
▼iel  danerbaAere  nnd  dichtere  Arbeit. 

Die  Raumstfitten  sind  in  swei  Seihen  instaUirt  und  iwar  je  eine  per  Seite, 
um  die  langen  Balken  besser  sa  versteifen  und  lu  nntsrst&tsen. 

Sämmtliche  Deckhäuser,  die  VValfischrnckendecks  und  die  ttbrigwi  Auf* 
bauten  am  Sturmdeck  sind  aus  Eisen  liergestellt,  um  den  Beanspruchungen, 
denen  sie  im  Winter  im  atlantischen  Ocesn  ausgesetzt  sind,  besser  wider- 
stehen zu  können. 
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Nach  reiflicher  Erwägung  wurde  beschlossen,  dem  Schiffe  bloss  eine 
Schi-aube  und  zwar  von  24'  Durchmesser  zu  geben,  womit  eine  Fahrtgeschwin- 
digkeit von  nicht  weniger  als  18  Knoten  stütidlich  erreicht  werden  soll.  Die 
Maschine  wird  aus  drei  Gruppen  nach  dem  nTandeuiu -System  bestehen,  wobei  be- 
tanttioli  d«r  Hoehdrackeyliodor  hinter  oder  ober  den  KiederdmekoyliDdem  steht; 
die  drei  Kurbeln  werden  in  einem  Winkel  Ton  190"  gegeoeinander  geetellt.  Dieser 
Anordnung  wurde  von  anderen  Dreiknrbel-Systemen  aus  dem  Grunde  der  Yonnig 
gegeben,  weil  damit  eine  vollkommono  Ausbalancirung  und  ein  gleichmässitrorer 
und  geräuschloserer  Gang  der  Maschine  zu  erzielen  ist.  Jeder  Hochilnuk- 
cylinder  wiid  von  drei  schmiedeiserneu  Säulen  getragen,  wodurch  einerseits 
ein  leichter  Zugang  sn  den  Stopfbflchsen ,  anderseits  dtt  Abnehmen  der  ans 
swet  Stfieken  bestehenden  Cylinderdechel  Im  BedarfsfUle  nnschwer  ermöglicht 
wird.  Kurbelwelle  und  Schraubenwelle  sind  hohl  und  aus  comprimirtem  Stahl  er- 
zeugt. Die  dreiHorhdrnrkrylinder  werden 43".  die  Niederdruckcylinder  86"  Durch- 
messer und  einen  {jcmoinsciiaftlichen  Hub  von  6'  haben.  Der  Durchmesser  der  Kur- 
belwelle ist  25",  jener  der  Kurbelzapfen 26".  Die  Länge  der  üauptlager  ist  33'/,", 
die  der  Knrbelsi^fenlager  36".  Die  Kurbelwelle  wird  64  Tonnen  wiegen ;  voU  nnd 
ans  Bisen  ansgetthrt,  wflrde  denn  Gewicht  78  Tonnen  betragm.  Die  Dmok* 
welle  hat  24"  äussern  nnd  14"  innern  Durchmesser.  Sie  hat  13  Druckringe 
von  3972''  Durchmesser,  was  einer  Druckfläche  von  6000^"  entspricht;  dieses 
Stück  wiegt  17  Tonnen.  Die  Propellerwello  hat  25"  Durchmesser,  ist  30 V«' 
lang  und  18  Tonnen  schwer.  Die  Maschinen-Fundamentplatte  wird  100  Tonnen 
wiegen.  Die  GseammtkfthUlftAe  der  Gondenastofeii  betrflgt  llSHXfy^  was  einer 
Qesammtrffhrenlänge  von  17  Meilen  gleichkommt  Zwei  Lnftpnmpen  von  89" 
DHrchmesser  und  3'  Hub,  und  swei  doppeltwirkende  Kühlwasserpiiapsn  Ton 
gleichem  Hub  und  2G"  Durchmesser,  sowie  die  Speise-  und  Sodpumpen  werden 
durch  Hebel  angetrieben,  welche  am  vorderen  und  hinteren  Ende  der  Maschine 
angehängt  sind.  Eine  starke  Ceutrilugalpumpe  kann  sowohl  zum  Entfernen 
des  Leckwassers  wie  anch  als  OSronlationspumpe  gebraucht  werden.  Wetters 
sind  drei  Hilftdampf^nmpen  snm  S^sen,  snr  Sntwflsssnmg  nnd  sn  Deck- 
xwecken  vorhanden.  Der  Dampf  wild,  wie  schon  erwähnt,  ans  acht  cyliU' 
drischen  EÖhrenkesseln,  deren  Feuerungen  an  beiden  Enden  gelegen  sind,  zu- 
geführt; jeder  Kessel  hat  14'  mittleren  Durchmesser  und  lü'  Länge,  mit 
einem  Dampfreservoir  von  13'  Länge  und  4'  Durchmesser  und  6  Feuerbüchsen 
sn  8'  9"  Durchmesser,  so  dass  im  ganzen  48  Feuer  vorhanden  sind.  Die 
Boetstftbe  sind  6'  lang,  die  Bostfl&che  betrAgt  lOBOO'.  Die  Hflllenbleche  sind 
24'  8"  lang,  4'  4  V,"  breit  und  1 V4"  dick,  nnd  jedes  wiegt  nahezu  2*/,  Tonnen ;  sUe 
Nietlöcher  sind  gebohrt.  Die  Fouorbüchsen  sind  aus  Dowlingeisen ;  jedes  Fener 
hat  eine  eigene  Umkehrkammer.  Dio  Kossei  sind  fQr  eine  Betriebsspannung 
von  90  Pfund  englisch  auf  den  Quadratzoll  erzeugt.  Die  Maschinen  sollen 
8000  BfirdeknA  indidrsB,  obwohl  sie  bis  auf  10.000  gebracht  werden  kdnnen. 

Die  Cabinen  des  Oapitias  nnd  des  ersten  OfBeiers  beflnden  sich  im 
Deckhause  auf  dorn  Sturmdeck,  also  in  unmittelbarer  Nähe  der  vorderen  Com- 
mandobrucke  und  des  Steuerhausos.  Zu  beiden  Seiten  des  Sturmdecks  sind 
12  Rettungsboote,  darunter  eines  mit  Dampfmaschine  versehen,  installirt.  Das 
Buder  wii-d  mit  Dampf  betrieben,  bei  jeder  Ladeluke  steht  eine  Dampfwinde. 
Die  EiofflUdikiitstt  ihr  die  Passagiere  sind  selbstferBtlndlich  mit  besonderem 
Luxus  und  Gomfort  eingerichtet:  der  Boden  aus  Mosaik,  die  Fflttemng  der 
Möbel  von  Marroqninleder  und  Seide.  Banchsalons  sind  zwei  vorbanden  nnd 
aeUisi  auf  die  friseuKstube  ist  nicht  reigessen  wordiB.   Der  Spuisesalon  ist 
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72^  lang,  52'  breit  und  wio  alle  übrigen  li«iumlichkeiten  9'  hoch.  Die  Cabineu 
bind  alle  doppelt,  d.  h.  der  erste  Theü  i&t  zum  Woimeu,  der  zweite  zum 
S(^afeii  eingerichtet,  nnd  sind  d«ren  Ar  271  Paasagiira  forhandw.  IKa  'Kiojm 
fftr  di9  Baignuiten  8ind  nicht»  «it  biBher  üblich»  in  iwvf,  aoBdern  bloss  in 

einer  Reihe  mit  zwischenliegondir  Passage  angeordnet,  wodurch  eine  beasers 
Beleuchtung  und  Ventilation  ermöglicht  wird.  Auf  dem  Hauptdeck  können 
500,  im  Zwischendeck  weitere  1000  Emigranton  untergebracht  werden.  Klar 
zum  Inseegehen  wird  das  Schiffsgewicht  8000,  sein  Dephicement  bei  voller 
Lftdnng  13.&00  Toonra  sein,  daher  das  Gewicht  der  Zntodnng  5600  Tonnen 
betrtgt.  {tiEngkuer.u)  B. 


Der  Dampfer  Columbia  der  Oregon  R&üway  and  Navigation  Com- 
pany. Bemerkenswert  an  diesem  Schiffe  ist:  1.  Die  Heiz-  und  Ven- 
tilationsvorrichtnng.  Durch  eine  entsprechend  geführte  Bohrleitung  wird 
flAmmtlidien  Wohnriomen  warme  Lnftfogeftthrt;  die  Temperatur  kann  in  jeder 

(Sabine  dem  Wunsche  des  Bewohners  derselben  entsprechend  gorogolt  werden 
nnd  im  Sommer  dient  die  ^i^leiche  Kohrleitung  zur  Ventilation  der  Wohnräume. 
2.  Die  Anwendung  der  Elektricität  in  ausgedehntem  Masse.  Es  sind 
im  ganzen  120  elektrische  Lampen  installirt.  Vier  Edison'sche  dynamo-elek- 
trische  Apparate  sind  im  Maschinenräume  installirt,  so  swar,  dass  jede  Leitung 
nnter  der  directen  Anftiobt  des  Maschinisten  steht  In  allen  Gabinen  sind 
elektrische  Glocken  angebracht.  Die  GajQte  dos  Commandanten  ist  mit  den 
Cabincn  des  Maschinonleiters,  des  Bechnungsführers  und  des  ersten  Stewards 
durch  Telephons  verbunden.  Ein  elektrischer  Tndicator  auf  der  Commando- 
brücke  gibt  jeden  Augenblick  die  Rotationszahl  der  Maschine  an,  und  zeigt, 
ob  dieselbe  vorwärts  oder  zurück  arbeitet.  Das  elektrische  Mastlicht  wird 
durch  ^ne  im  Zwischendeck  anfgestellte  Maxim*sche  elektro-dynamisdie  Maschine 
nenester  Constradion  betrieben. 

Die  Columbia  ist  334'  lang,  SSy^'  breit,  23'  im  Räume  tief  und  hat 
3200  Tonnen  Deplacement.  Die  Maschinen  crchören  dem  Componndsysteme 
und  verleihen  dem  Schiffe  eine  Geschwindigkeit  von  14  Meilen. 

{nScientißc  American.u)  em. 


Schnellaofende  Dampfpinassen  fOr  die  englische  Marine.  —  £in 
weiterer  Schritt  nach  vorw&iis  ist  in  der  Ansrtlstnng  der  englischen  Kriegs- 
schilfe  geschehen.  Der  oberfl&chlidie  Beobaditer  wird  dem  Qegenstande  TM- 
leicht  weniger  Wichtigkeit  beimessen,  als  er  in  Wirklichkeit  hat.  Die  Aua- 
rüstung der  Schiffe  mit  schnellaufenden  Dampfbeibooten  ist  jedoch  im  hohen 
Grade  wichtig,  da  sie  sowohl  die  fortschrittliche  Entwicklung  in  der  Anwen- 
dung der  Dampfkraft  zu  maritimen  Zwecken,  als  auch  die  Vielseitigkeit  der 
Yerwendong  des  einzelnen  Bootes  beaeichnet.  Gegenwärtig  sind  die  Schiff»  der 
em^ieehen  Flotte  mit  Dampf-Bettongsbooten  Tersehen,  deren  Lftnge  twischen 
42  und  45'  variirt,  und  welche  die  Hanpteigenschaft  eines  Bettungsbootes  im 
ausgedehnten  Masse  besitzen,  d.  h.  sie  kentern  nicht,  noch  sinken  sie,  wenn 
sie  voll  Wasser  geschlagen  werden,  da  ihnen  die  luftdichten  Abtheiiangen 
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genflgtttds  BeliwiiiiBikraft  sichern,  um  die  Maschines,  die  Bemannung  and  die 

Zurüstung  zu  tragen.  Ferner  bilden  die  Luftkästen  einen  integrirenden  Theil 
des  Gerippee;  infolge  dessen  besitzen  die  Dooto  grosse  Lang- und  QuerscliitTs- 
festigkeit,  kennen  daher  auf  Krahnen  aussenbords  getragen  werden  and  bei 
jeder  Qelegenhsit  sogleich  in  Yerwendong  treten.  Da  diese  Boote  jedoch  nie 
mehr  als  9Vfl  Meflen,  unter  UmstSnden  eine  gans  annehmbare  Geschwindig- 
keit, reali.sirten,  sind  sie  doch  nur  im  Stande  fflr  die  allgemeinen  Servituts- 
dienste  des  SchifTes,  dem  sie  boii,'rt?eben  sind,  zn  dienen.  Um  deren  Wirkungs- 
kreis zu  erweitern,  hat  die  englische  Admiralität  sich  entschlossen,  bei  Mr. 
J.  S.  White  in  East  Cowes  sechs  seegeheude  Dampfrettuugspiuaäsen  in  Be- 
stellung zu  bringen,  deren  IMmeasioiMn  etwas  grösser,  und  deren  Geschwin- 
digkeit nm  ein  Bedentendes  bOher  als  die  der  gegenwirtig  im  Gebmnche 
stehenden  Boote  sein  sollte.  Die  mit  diesen  Pinassen  vor  kurzem  zn  Ports- 
month  vorgenommenen  Proben  wurden  mit  vielem  Interesse  verfolgt;  deren 
Resultate  sind  in  mancher  Hinsicht  bemcrkcMiswert.  Die  Boote  sind  48'  lang 
(d.  h.  3'  länger  als  die  grCssten  der  bis  jetzt  in  Dienst  stehenden),  9'  3" 
breit  nnd  4'  9"  tief;  der  Tiefgang  beträgt  mit  Maschinen  nnd  ZorOstung  an 
Bord  8"  vorne  nnd  S'  5"  achter.  Die  Pinassen  sind  gans  ans  Holz  nach 
dem  Disgonalsystem  gebaut;  sie  haben  Componndmaschinen  mit  Hochdruck- 
cylinder  von  V*^"  uud  Nieilcidruckcylinder  von  11  y„"  Durchmesser,  der  Hub 
beträgt  8".  Die  vierflügeligcn  Schrauben  haben  3'  2^f^"  im  Durchmesser,  4' 
7*/^"  mittlere  Steigung  uud  b^/^"  Länge.  Der  Kessel  ist  in  einem  geschlos- 
senen Heizranmo  instidlirt;  der  nflthigo  Luftzug  wird  In  der  Ftoerung  dnieh 
YentiUtoren  erzeugt,  n.  s.  gans  in  derselben  Weise  wie  dies  auf  den  Torpedo- 
booten geschieht  Das  Gesainmtgewicht  de.s  vollständig  ausgorflsteten  Bootes 
beträgt  152  Cwt.  u.  z.  entfallen  davon  86  Cwt.  auf  die  dampfklare  Maschine 
und  66  Cwt.  auf  den  Bootskörper. 

Bei  den  Proben  an  der  gemessenen  Meile  entwickelten  die  Maschinen 
120  Pferdekraft  mit  840  Tonren  pro  Minute,  und  erreichten  eine  mittlere 
Geschwindigkeit  von  etwas  Aber  13  Knoten,  also  fhst  soviel  als  die  Torpedo- 
boote II.  Olasse,  die  man  aber  ausschliesslich  nur  sn  Torpedoswecken  ver- 
wenden kann. 

Der  Dampfdruck  erreichte  120  Pfund ;  die  Maschinen  arbeiteten  mit 
Expansion  auf  V,c  des  Hubes.  Die  mit  einem  Schlage  erreichte  Steigerung 
der  Gssehwindigkeit  von  97g  auf  13  Knoten  hat  im  hohen  Grade  befriedigt, 
nnd  da  der  Kohlenveibiuch  von  6  Pfd.  auf  3  Pfd.  per  indicirte  Pferdekralt 
nnd  Stunde  reducirt  wurde,  so  erhielt  man  die  Geschwindigkeitszunahme  ohne 
dass  die  Kosten  an  Brennmaterial  erhöht  worden  w&ren*  Die  älteren  Boote 
indicirteu  nämlich  bloss  50  Pferdekraft. 

£s  fragt  sich  nun  ub  diese  leichten,  schnellen  und  handlichen  Boote, 
deren  Geschwindigkeit  ohne  Beeinträchtigung  ihrer  sonstigen  Eigenschaften 
als  seegehende  Bettnegsboote  um  ein  Bedentendes  erhobt  wurde,  anch  sn 
anderen  als  den  gewöhnlichen  Servitutsdiensten  eiuM  Schiffes  verwendbar  sein 
werden.  Ein  Boot  mit  13  Knoten  Fahrt  kann  gewiss  als  Patrouillenboot  aus- 
gezeichnete Dienste  leisten;  ebenso  wird  man  os  zur  Abwehr  eines  Torpedo- 
angriflfes  mit  Vortheil  verwenden  können.  Ob  man  sie  aber  auch  zum  offen- 
■iTen  Vorgehen  mit  Torpedos  herrichten  soll,  bedarf  noch  der  Erwägung;  es 
unterliegt  jedoch  keinem  Zweifel,  dsss  sie  besser  manÖTriren  werden  als  die 
6Ky  Torpedoboote  aus  Stahl,  mit  denen  sie  in  gerader  Fahrt  gleiche  Geschwin- 
digkeit besitsen,  weil  ihnen  die  Zwillingsschraubeo  beim  Wenden  nnd  Ober 
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Steaer  gehen  trefTlich  zn  statten  kommen.  Mit  dem  Rader  allein  und  IM» 
Maschinen  volle  Kraft  vorwärts  arbeiten  1 ,  wenden  sie  in  einem  Kreise  von 
8 — 10  mal  ihrer  Länge;  mit  einer  Maschine  vorwärts  nnd  der  anderen  zurück 
arbeitend,  beschreiben  sie  einen  Kreis  von  kaum  zweimal  ihrer  Länge  zum 
Durchmesser.  UTimes.u)  em. 


Auuiicher  Kreuzer  Jaboslavv.  —  Einem  französischen  Blatte  ent- 
Btlimsn  wir,  dass  die  rassische  freiwillige  Flotte  einen  neuen  Znwichs  doreh 
ein  Schiff,  JaboSLAW,  von  grosser  Geschwindigkeit  erhalten  hat,  welches  Ende 

Jnni  1879  von  der  Society  nouveUc  drs  forgrs  et  chantiers  de  la  MiditcrratUt 
auf  Stapel  gelegt  wurde,  und  am  18.  August  dieses  Jahres  seine  Geachwin- 
digkeitsproben  machte. 

Diese  letzteren,  welche  in  Gegenwart  einer  Coramission  russischer  OfBciere 
anter  dem  Prisidiom  des  Schificapit&n  Valitsky  an  der  grossen  gemessoun 
Bams  von  6  '72  Meilen  oder  circa  13  Kilometer  vorgeoommen  wurden,  ergahen 
ganz  aussergewöhnlich  gute  Besultate.  Das  Mittel  der  zwei  ersten  Touren  war 
16  V«  Knoten.  Zwei  andere  Touren ,  bei  welchen  mit  künstlichem  Zug 
gefahren  wurde,  ergaben  etwas  über  16'  ^  Knoten  im  Mittel.  Die  grösste 
realiäirte  Geschwindigkeit  betrug  16 '6b  Knoten,  während  der  Contract  bloss 
auf  15 Va  Knoten  lautste.  Das  Gerippe  des  Jajsoslaw  ist  aus  Stahl,  die 
Aussenhautbeplattung  ans  Bisen;  er  hat  90  Linge,  12*5  *y  Braite  und  ein 
Deplacemoit  Ton  8050  Tonnen.  Auf  eiue  Länge  von  40  ^  in  der  Mitte  des 
Schiffes,  welche  von  der  Maschine  und  den  Kesseln  eingenommen  wird,  hat 
das  Schiff  einen  Doppelboden,  welcher  bis  zum  Hauptdock  reicht  und  durch 
wasserdichte  Schotte  in  sehr  kleine  Abtheilungen  getheilt  ist. 

Die  Maschinen  sind  vom  Oomponndsysteme  mit  drei  horizontalen  Cylin* 
dem,  und  haben  bei  der  Probe  mehr  als  8000  Pferdekraft  indidrt. 

Das  Schiff  ist  als  Barkschiff  getakelt  und  mit  einem  Dampfsteuer  und 
Dampfgangspill  vorsehen.  Die  Ladefähigkeit,  Kohlen  einbegriffen,  beträgt 
1150  Tonnen  und  dar  JAKOäLAW  kann  ausser  einem  grossen  Schiflisstabe  noch 
50  Passagiere  I.  Classe  aufnehmen.  M.  K, 


Heues  Kanonenboot  för  die  noiwegisohe  Marine.  —  Von  der  Marine- 
werft Cari-Johansraem  lief  in  der  iweiten  Hälfte  des  Monats  Aogost  d*  J. 
ein  neoes  Dampfkanonenboot  erster  Classe,  Namens  Ellida  von  Stapel.  Das 

Fahrzeng  ist  aus  Holz  gebaut,  als  Bark  getakelt  nnd  mit  voller  Segelkraft 
versehen,  besitzt  aber  daneben  eine  Dampfmaschine  von  750  Pferde- 
kraft, um  dem  Schiffe,  unabhängig  vom  Winde,  eine  Fahrt  von  reichlich 
11  Knoteu  /.u  geben.  Es  soll  fünf  Stück  15%» -Geschütze  und  als  Heckgeschütz 
eine  12%» -Kanone,  alle  vom  neuesten  Krupp'schen  Hinterladnngssystem,  führea 
nnd  hat  Raum  ffir  Proviant  für  130  Mann  auf  12  Wochen,  sowie  für  1000  Ton. 
Kohlen.  Die  norwegische  Marine  besitzt  jetzt  zwei  Fahrzeuge  dieser  Artw  Vei 
den  zwei  übrigen  Kanonenbootclassen.  ans  welchen  die  Küstenvertheidigung 
dem  F^auplane  der  Marine  von  1872  zufolge  bestehen  soll,  zählt  binnen  kurzer 
Zeit  die  zweite  Classe  fünf  und  die  dritte  Classe  16  Fahrzeuge;  das  nach 
dem  Plane  Torgesteekte  Ziel,  dass  Norwegen  in  1888  drei  Kanonenboote 
erster,  nenn  zweiter  und  44  dritter  Classe  fertig  gebaut  haben  sollte,  wird 
aber  kanm  erreicht  werden.  {nBüntt^HaUeji) 
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HydroiMtoiMiHUt  —  Bine  Notis  dar  nW0m^Z$ituiiffU  berichtet  unter 
dem  ol^n  Titel,  daes  auf  der  Werfte  G.  Howildt  in  Kiel  ein  Scbiff  gebaut 

wurde,  su  dessen  Bewegung  hydraulische  Beactiou  mittels  eines  von  Dr. 
Fleischer  erfundenen  Hydromotors  verwendet  wird,  und  dass  sich  bei  einer 
ersten  Fahrt,  welche  mit  dem  Schiffe  am  7.  September  d.  J.  angestellt  wurde, 
sehr  günstige  Resultate  ergeben  haben.  —  Duä  Hydromotorschiff  hat  110' 
Länge,  IV  Breite,  5Vg'  Tiefgang  uad  100  Tonnen  Gehalt.  —  Daaaelbe  ging 
iron  der  Mttnduog  der  Swentina  (Kieler  Bneht)  aus,  in  See.  Der  in  Thitig« 
kalt  gebrachte  Appaiat  setrte  daa  Sobilf  sofort  kräftig  in  Bewegung  and  lieea 
dasselbe  sich  dann  ruhig  vorwärts  bewegen.  Das  ausfliessende  Wasser  war 
hinter  dem  Schiffe  nur  in  der  Form  von  zwei  unscheinbaren  Wellen  sichtbar, 
die  weit  kleiner  als  jene  eines  Schraubendampfexs  waren.  Der  Apparat  wirft 
in  der  Mimte  etwa  SO.O0O  Liter  Waeeer  ans.  Dai  Seldff  errdebte  eine  Ge- 
scbwindigkeit  von  9  Knoten.  Die  als  ICaiimalgeachwindigkeit  pwqeetirten 
10  Knoten  wurden  deshalb  nicht  erreicht,  weil  noch  eimelne  Theile  des  Appa- 
rates nicht  regulirt  und  der  Versuch  überhaupt  nur  ein  vorläufiger  war. 
Während  der  Fahi-t  kam  dem  Schiffe  ein  kleiner  Sogler  entgegen.  Der  Steuer- 
mann liess  denselben  bis  nahe  an  den  Bug  des  Schiffes  anfahren,  brachte 
dann  mittels  der  Hydiomotorsteuening  das  Schiff  mm  Steben  vnd  dishte  es, 
obgleich  BtUlstebend,  iofbrt  nach  baekbord. 


Stapellauf  des  EspifeGLE.  —  Am  20.  September  ist  auf  der  küuigl. 
Werfte  zu  Devonport  die  Composite-Niederbordcorvotto  Ksimkglk  von  Stiipel 
gelaufen.  Der  Kiel  dieses  Schiffes  wurde  am  23.  Seiitomber  v.  J.  gelogt.  Der 
ESPIEGLE  ist  170'  lang,  36' breit  und  hat  ein  Deplacement  von  1124  Tons; 
seine  Maschinen  sollen  900  Pferdekraft  indiciren.  Der  Espieole  ist  ganz 
ans  Stahl  gebaut  und  mit  einer  Aussenbaut  aus  Hob  Terseben.  Er  ist  ein 
Schwesterschiff  des  Phoenix,  der  UOUNOA  und  des  Murms,  und  unter- 
scheidet sich  von  den  beiden  erstgenannten  nur  dadurch,  dass  seine  Schraube 
nicht  zum  Hissen  eingerichtet  ist.  (»Ttmes.a)  D. 


Biegsame  Kupplung  fär  Sohraubenwellen  von  8.  W.  Snoden  iu 
Oiblin.  (Flg.  8^11,  Taf.  XXIU).  —  Die  Welle,  welche  von  der  gewöhnUch 
inmitten  des  Sebiffes  angeordneten  Hascbine  zur  PropeUsfsdinmbe  flbrt, 
erreicht  bei  grossen  Schifbn  sehr  oft  eine  betriditlieke  Ltage  und  wird  daher 

bei  den  enormen  Leistungen,  die  sie  übertragen  miiss.  gegen  die  unvermeid- 
lichen Ungleichheiten  ihrer  verschiodonen  Lagerungen  äusserst  emptiudlich. 
Kommen  nun  hierzu  noch  die  Bewegungen,  welchen  der  Schiffskörper  bei  hoher 
Ses  ausgesetzt  ist,  so  ist  es  wobl  erklärlich,  dass  schon  wiederholt  Bräche 
solober  Sohianbeawellen  Torgekommen  sind,  and  es  mnss  nur  flberrasehen, 
dasa  nidit  nnte^  allen  Umständen  zur  Behebung  dieser  Gefahr  zwei  oder 
mehrere  biegsame  Kupplungen  in  die  Wolle  eingesetzt  werden.  Doch  sind 
selbstverständlich  die  gewöhnlich  angewendeten  biegsamen  Kuppluugen  hier 
von  vorn  herein  ausgeschlosseu,  sowohl  wogen  der  ungewöhnlich  hohen  Tor- 
sionskr&fte,  als  auch  wegen  des  auf  die  SchrauhenweUe  kuiumenden  Längs- 
fldubes. 
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Bim  speeitU  fb  die  flohimbanrellmi  eonstroirt«  Kopplang  irt  nf 

Tafel  XXni,  Fig.  8 -11  dargestellt.  Dieselbe  bewirkt  in  soUder  Weise  eine  voll- 
ständige  Centrirung  der  Wellenenden  und  gibt  den  MitnelmMni  leioUiehe 
ODd  leicht  in  Stand  zu  haltende  Auflageflächen. 

Zur  Centrirung  dient  ein  Kugelgelenk,  gebildet  einerseits  von  einer 
iKÄÜeii  Engel,  welche  auf  das  konisch  abgedrehte  Ende  der  einen  Welle  auf- 
gelnüt  und  durch  eiiie  in  die  Kogel  eingelMeeiie  Matter  Tertteliert  ist,  ander- 
sette  von  tvei  Eogelsclialen,  deren  eine,  mit  einer  Flansche  Tersehen,  auf 
das  zweite  Weilenrad  geschraubt  wird  und  mit  vier  starken  Schraubenbollen 
die  andere  Kugelschale  trägt.  Die  Kogel  und  die  Schalen  sind  aus  Gusstabl 
herzustellen  und  bewirken  eine  verlässliche  Verbindung  der  beiden  Wellen, 
welche  allen  achsialen  Beanspruchungen  gewachsen,  jedoch  selbstverständlich, 
soweit  sie  bis  jeM  beseliriebeii»  ein  ToraioiinioiiMiit  ia  dbertragen  Bidit  im 
Stande  let 

Za  diesem  Zwecke  hat  die  Kugel  vier  starke  Zapfen  angegossen,  über 
welche  je  ein  würfelförmiger  Mitnehmerklotz  geschoben  ist.  Die  Kuc-elschalen 
haben  an  den  betreffenden  Stellen  (Fig.  10)  entsprechende  Erweiterungen, 
in  welche  jedoch  die  Klötze  nicht  genau  passen,  sondern  nach  allen  vier 
Seiten  etwas  Luft  «rhait«,  um  die  gewünschte  Biegsamkait  so  enielen.  Sioe 
mit  Tier  Stifkschrsoben  über  diesen  Aoseehnitt  beüBstigte  Platte  schliesat  dit 
Mitnehmer  und  die  Kogelflächen  vollständig  ab  und  sichert  so  die  gute  Erhal- 
tung derselben;  anderseits  lä.sst  sich  jederzeit  bequem  der  Stand  der  Mit- 
nehmerklöLze  untersuchen  und  eine  erforderliche  Auswechsloog  derselben  ohne 
jedes  weitere  Zerlegen  vornehmen. 

(„Dinglet^s  poli/tcclumeJtet  JotmuU.^) 


Heuer  Hock'scher  Motor.  —  Au  Stelle  der  unter  der  BezeichnoDg 
nHock 'scher  Motor*^  bekannten  calorischen  Maijchine,  welche  bisher  in  der 
Indostrie  mehrfach  verwendet  wurde,  baut  die  Fabrik  von  Julias  Hock  &  Co. 
in  Wien  eine  neoe  Art  too  Betriebsmaschinen,  welche  wegen  der  Terschiedenen, 
durch  sie  gebotenen  Vortheile  sich  jedenfalls  bald  einer  betrtehtlichen  Ver- 
breitung erfreuen  dörfte. 

Ihre  Wirkungsweise  ist  ganz  genau  derjenigen  der  Dampfmaschine  gleich, 
nur  erfolgt  die  Beschaffung  des  gespannten  Dampfes  in  neuer  und  ganz  eigen* 
thümlicher  Art,  und  zwar  ohne  Dampfkessel  oder  sonstiges  Gefäss,  in  welchem 
Wasser  nnter  einem  hüheren  als  dem  atmosphirisehen  Dmeke  forhanden  wire. 
—  Eine  Oompressionspompe  drückt  bei  derselben  Loft  in  einen  hermetisch 
abgeecfalosseoen  Ofen;  diese  Luft  unterhält  das  im  Ofen  brennende  Fener, 
indem  sie  durch  den  glühenden  Brennstoff  hindurchstreicht.  Auf  ihrem  weiteren 
Wege  trifft  die  nunmehr  in  Verbrennungsgase  von  hoher  Temperatur  um- 
gewandelte Luft  einen  sehr  feiueu,  durch  eine  ganz  kleine  Pumpe  eingeführten 
Wasserstrahl  nnd  gibt  an  dieses  Wasser,  indem  sie  es  Tsrdampft,  ehwB 
grossen  Theil  ihrer  Wärme  ab.  Die  so  abgekühlten  Yerbreonongsprodocibe  nnd 
der  auf  vorgenannte  Weise  gebildete  überhitzte  Dampf  besitzen  dann  gleiche 
Temperaturen  und  gehen  innig  tremengt  in  den  Arbeitscylinder  des  eigentlichen 
Motors,  der  auch  eine  gewöhnliche  Dampfmaschine  sein  kann. 

Da  bei  diesem  neuen  Hock'scheu  Motor  kein  Dampfkessel  vorhanden 
ist,  nnd  nur  bei  Jedem  Kolbenhnbe  Wasser  in  sehr  geringfügiger  Menge  eis« 
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gtspritst  wird,  welche«  momentau  verdampft,  so  lat  bei  demselbeu  jede  Ex- 
plorioMffelUir  absolot  aoflgwchlosseii.  Diiieli  d«i  EntfoD  des  Kessda,  nnd 
da  fenwr  auch  kein  eigeotliolMr  Kamin  für  die  Zogbildnog  und  Zogerhsitnng 
Dofhwendig  ist,  stellen  sidi  die  Anlagekosten  eines  solchen  Motors  unter  allen 
Umständen  creringer  herana,  ala  die  einer  gleich  starken  DampMasduiie  mit 
Dampfkessel  und  Kamin. 

Es  ist  schon  aus  der  Betrachtung  der  Wirkungsweise  einleuchtend,  dass 
der  Skonomisohe  Effect  des  neuen  Hock^schen  Molon  nur  ein  günstiger  sein 
kann.  Dies  wurde  auoh  bereits  durch  Versuche  besl&tigt;  selbst  kleinere  Ma- 
schinen dieses  Systemes  ▼erbrauchen  stündlich  nur  etwa  1  Kg.  Kohle  fQr  jede 
effective  Pferdekraft;  grössere  Miischinen,  die  mit  geringerem  Füllungsgrade 
arbeiten ,  weniger  als  1  Kg.  Bezüglich  dos  Kohlenverbranches  steht  dieser 
Motor  also  den  besten  Dampfmaschinen  gleich. 

Als  Schmiermaterial  dar  Cylinder  wird  lediglich  Wasser  Terwendeit. 

Berflcksichtigt  man,  dass  das  Gemenge  Ton  Dampf,  TerbieBnmigBpro- 
dncken  nnd  Luft ,  nachdem  es  im  Cjlinder  gearbeitet  hat,  noch  zu  Hcizrwccken 
verwendet  werdtn  kann,  was  in  vielen  Industriezweigen  sehr  erwünscht  ist, 
so  ist  erkenntlich,  dass  sich  auch  die  allgemeinen  Betriebskosten  mit  Rück- 
sicht auf  den  früher  erwähnten  geriugen  Kohlen-  uud  Schmiermaterialverbrauch 
niedriger  stellea  mflssen,  als  bei  den  Dampfhiaschinen. 

Aus  dem  Oesagten  geht  henror,  dass  der  neoe  Hock'sche  Motor  die 
▼iel&chen  Vorzn^e  der  Dampfmaschinen  mit  jener  der  Heisslnftmaschinen  in 
sehr  cinfaclior  Fonn  und  bei  absoluter  Gefahrlosigkeit  verbindet,  und  somit 
in  vielen  Fällen  der  Dampfmaschine  vorzuziehen  sein  wird. 

Da  diese  ueueu  und  interessauten  Motoren  in  allen  Formen  und  Grössen 
ausgeführt  werden  können  —  und  nicht,  wio  vielleicht  vcruiuthet  wird,  gleich 
den  von  durscloeu  iiruia  bisher  iu  den  Handel  gesetzten  Mascbiueu  nur  den 
Zwecken  der  Kleingewerbe  dienen  sollen,  vielmehr  auch  für  stationftre  Anlagen 
aller  Art,  fttr  Loeomobile,  LocomotiTO  nnd  auch  fiBr  Schiffsdampfinaschinen  in 
Ansticht  genommen  sind  —  so  haben  wir  es  für  entsprechend  gehalten, 
unsere  Leser  aber  selbe  in  Kenntnis  su  setien.  F. 


Mallory-Propeller.  —  Den  Lesern  unserer  Mittheilungen  ist  die  Mallory- 
schraube  bereits  aus  dorn  im  Band  VII,  Jahrgang  1878  Seite  541  enthaltenen 
Artikel  bekannt. 

Dieser  Propeller  wurde  vor  kui-zem  zum  erstenmale  in  England  erprobt. 
Die  Marinebehördo  hat  eigens  zu  diesem  Zwecke  bei  Mr.  J.  S.  White  in 
East-Cnwes  eine  Pinassc  bauen  lassen;  die  Schraube  ist  mittels  Getriebe  und 
entsprechendem  Kingriff  derart  auf  der  Welle  montirt,  dass  sie  wie  ein  ge- 
wöhnliches ßuder  gedreht  werden  uud  jeden  beliebigen  Winkel  sur  Sellinie  ein- 
nehmen kann;  infolge  dessen  wird  das  Ruder  gans  entbehriich. 

Der  Dampfkessel  ist  in  der  Voi-piek  des  Bootes  instsllirt,  wfthrend  die 
Dampfcylinder  am  Heck  aufgestellt  sind,  und  swar  derart,  dass  sie  unmittelbar 
auf  der  verticalen  Welle  wirken,  welche  die  Schraube  dreht. 

Während  der  Probe  lief  man  sechs  Gänge  mit  nach  vorwärts,  und  zwei 
Gänge  mit  nach  rückwärts  arbeitender  Maschine.  Der  Unterschied  in  der 
mittleren  Geschwindigkeit  zwischen  den  beiden  Gangarten  war  kaum  '/j  Knoten, 
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da  man  mit  voller  Kraft  vorwirts  Uafend  8  *828  Kuoten  mit  839  ürndrehongoo, 

imd  mit  voller  Kraft  rückwärts  laufend  8 '451  Knoten  mit  340  UmdrehuDgen 
zurücklegte.  Um  die  Maschinen  vom  Vorwärtsg-ang'  mit  Volldampf  auf  dtn 
ßückwäitsgang  mit  Volldampf  zu  stellen,  benötiiigt  man  10  Secunden. 

Die  bemerkeusweitesteu  Koäultate  ergaben  die  JJrehversache.  Das  winzige 
Fahrzeug  entwickelte  eine  selehe  Beweglichkeit^  dass  es  nkht  nur  auf  seine 
eigene  LSnge  —  42' — wendete,  eondeni  anch,  vom  Mnder  Ohenten  Mallory 
selbst  gesteuert,  sämmtliche  Touren  einer  Contre  danse  mit  staunenswerte 
Leichtigkeit  ausfährte.  Das  JBoot  beschrieb  unter  andern  die  iiignr  einer  8  in 
37  Secunden. 

Diese  Probe  hat  alle  Betheiligteu  im  höchäteu  Grade  befriedigt;  die 
Vibrationen  am  Heck  waren  aber  derart  bedeutend,  dass  man  die  Construc- 
tion  des  AchterschiffoB  jener  Boote,  die  mit  MaUory-Tropoller  versehen  weiden 
sollen,  entsprediend  stark  ansfthren  moss.  em. 


WassMlalenpropaller  von  A.  Heel  In  Bielefeld.  —  Zum  Fortbewegen 
von  Schiffen  duich  Ansaugen  und  Ausstossen  einer  Wassersäule  hat  A.  Heel 
in  Bielefeld  einen  Propeller  construirt,  welcher  es  auf  einfache  Woiso  ermög- 
licht, Richtung  und  Geschwindigkeit  der  treibeudeu  Wassersäule  uacii  Hedüriiii,- 
zu  ändern.  Au  beiden  Seiten  des  Schiffes  wird  je  ein  solcher  Apparat  augebrachi, 
welcher  eine  Wassereftole  mögliehst  tief  vnter  der  Wasserlinie  nnd  parallel  zur 
Sdiiflslingenachse  entweder  gegen  den  Bug  oder  das  Heck  des  Schiffes  treibt. 
Demgemäss  kann  das  Schiff  bei  gleichzeitiger  und  ü bot  einstimmender  Thätig- 
keit  beider  .\pparate  vorwärts  oder  rückwärts  bewegt,  bei  entgegengesetztem 
Arbeiten  der  beiden  Propeller  oder  mittels  eines  Apparates  allein  nach  Belieben 
gesteuert  werden. 

Jeder  Propeller  bildet  eine  direet  nnd  doppelt  wirkende  Dampfpnmpe 
mit  GkMskenventilen,  deren  Sang-  nnd  Drnckiftnme  dorch  eisen  Zwischenkasten 

mit  den  seitlich  aus  dem  Schiff  tretenden  Saug-  nnd  Druckrohren  in  Ver- 
bindung stehen.  Die  Mündungen  dieser  beiden  Rohre  sind  einander  entgegen- 
gesetzt gegen  dio  Schiffsenden  gerichtet.  Mittels  einer  in  den  Verbindungs- 
kasten eingebauten  Drehklappe  lasseu  sich  die  Rohre  wechselweise  mit  dem 
Sang-  und  Drockranm  der  F^mpe  in  Yerbiadnng  bringen,  so  dass  das  Wasser 
entwsder  vom  am  Schiff  angesuigt  und  hinten  snsgestossen  wird,  oder  um- 
gekehrt. Endlich  sind  die  Bohrmündangen  selbst  mit  Klappen  versehen,  mit 
deren  Hilfe  sich  der  Austrittsquerschnitt  des  Druckrohrcs  verengen  und  die 
Austrittsgeschwindigkeit  der  Wassersäule  entsprechend  steigern  lässt.  Worden 
an  die  Steuerfähigkeit  eines  Schiffes  besondere  Anforderungen  gestellt,  so  ist  es 
iweckmässig,  im  hinteren  Theil  des  SchiffiBs  einen  soldien  Propeller  quer  ein* 
zubauen,  so  dass  die  vom  letsteren  bewegte  Wassersäule  gegen  die  L&ngen- 
achse  des  Schiffes  einen  rechten  Winkel  bildet.  Das  einseitige  Ausstossen  des 
Wassers  durch  diesen  Propeller  hat  eine  rasche  Wendung  des  Schiffes  zur 
Folge.  {nDingler's  Polytechnisches  Jourtial,u) 


Essfrve-Bampfnebelpfeifen.  —  Die  engliäche  Admiralität  hat  be- 
schlossen, sftmmtliehe  SchiflSs,  wekho  tin  od«  mshieie  Dampfbeiboote  fahren, 
mit  Beswve-Danvfiiebelpfinfen  sn  versehen. 
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Die  Glocken  dieser  Pfeifen  haben  im  Durchmesser,  und  letztere  sind 
mit  den  entsprechenden  Robroa  and  Verschraubungen  aoszoatattaa,  um  sie  an 
einem  der  liootsdampfkessel  festmachen  zu  können. 

Trifft  das  in  Fahrt  befindliche  Schiff  Nebel  an,  so  muss  augenblicklich 
d«r  BootodampfkesMl,  auf  welchem  die  Beeenrepleife  montirfc  ist,  gebeist  werden. 

Binee  der  Dampfbciboote  ist  an  Bord  an  jenem  Orte  za  instaUiren,  too 
welchem  ans  die  Signalpfiffe  am  weitesten  gehört  werden  können. 

{nBroad  Arrow,u) 


NebeUignal-Apparat,  System  Barker.  —  Um  bei  Nebelwetter  die  bei- 
läulige  Position  eines  Schiffes  oder  die  von  demselben  gesteuerten  Coise  zu 
sigmdisiren»  hat  Oapitta  Barker  einen  Apparat  erdacht,  der  mittels  langer 
nnd  kurzer  Pfiffe  die  betreffenden  Signale  abgibt. 

Die  Beschreibung  des  Mechanismus'  dieses  Apparates  haben  wir,  da  der- 
selbe auch  in  Deutschland  patentirt  wurde,  unter  den  Auszöt,''en  aus  dem  Patent- 
blatt© dos  Deutschen  Reinlies  503  dieses  Heftes  aufgenommen.  Auf  Taf.  XXV 
Fig.  4  geben  wir  eine  Auäiclit  des  zum  Gebrauch  montirteu  Apparates;  die 
Hanptbestaadtheile  desselben  sind:  A  Nebeltrompete,  B  LnftbeUUter  auf  dem 
das  Mnndstflck  der  Trompete  ritzt,  C  Zeiger  des  gesteuerten  Corses,  2>  Wind- 
rose, F  oberer  und  G  unterer  Cylinder,  I  Metallhülle  und  J  Vorrichtong 
zum  "netriebe  des  Apparates.  Auf  der  Windrose  sind  nur  die  Cardinal-  und 
TiueicardiiialiMinkto  markirt;  für  jeden  derselben  wurde  ein  aus  lang^en  und 
kurzen  Pütteu  combinirtes  Signal  angenommen.  Au  Bord  eines  Dampfers  kann 
der  Apparat  mit  der  Dampfpfeife  in  Verbindung  gebracht,  ond  die  Onrssiguale 
können  mit  letzterer  abgegeben  werden,  Capittn  Barker  hat  folgendes  Schema 
fflr  die  Curssignale  zusammengestellt: 

Für  Corse  zwischen    N  und  NO   —  — 
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Auf  der  Windrose  sind  nebst  den  erwähnten  Compasstrichbczeicbnungen 
auch  die,  den  letzteren  entsprechenden  Signale  verzeichnet.  Die  Handhabung 
und  Fbnetionirang  den  Signalappaiates  geschieht  folgeudermassen : 

Nehmen  wir  an,  das  Schiff  steuere  einen  der  Gnrse  «wischen  N  und 
NO  und  man  wolle  das,  diesem  Curse  entsprechende  Signal  abgeben.  Der 
Zeiger,  der  einfach  mit  der  Hand  bewegt  wird,  muss  in  diesem  Falle  vorerst 
auf  N  gestellt  werden.  Nun  dreht  der  den  Ajiparat  bedienende  Mann  laugsam 
und  gleichlörmig  die  Kurbel,  dadurch  hebt  sich  laug.sam  der  untere  Cylinder 
nnd  oomprimirt  die  Luft  Im  oberen  Cylinder,  welch'  letzterer  sich  gleichzeitig 
in  drehen  beginnt.  Der  Zeiger,  welcher  sich  ebenfalls  mitdreht,  bewegt  sich 
von  N  nach  NO  und  wihiend  er  diesen  Octanten  der  Böse  passirt,  ertönt  das 
betreffende  Signal,  im  angenommenen  Falle  ein  lans:er  und  zwei  kurze  Püffe, 
Sobald  der  obere  Cylinder  '/„  Umdrehung  gemacht  hat,  und  der  Zeiger  auf 
NO  steht,  löst  sich  die  Zahuradverbiudung  von  selbst,   worauf  der  untere 
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Cylinder  wieder  lipr:d>sinkt  und  der  obere  Cylinder  sammt  Zeiger  in  die  frühere 
Lage  zurückkeiiit.  l>er  Apparat  ist  nun  klar,  das  Siti:nal  zu  wiederholen.  S.» 
lange  der  Zeiger  auf  Nord  eiDgestellt  bleibt,  kann  keiu  anderes  Signal  uU 
das  deD  N — NO-Conen  entsprechmide,  abgegeben  werden;  es  ist  daher  kein 
Irrthnm  mflglieb.  Wird  der  Cors  geändert,  z.  B.  auf  einen  zwischen  0  nnd 
SO  liegenden,  so  hat  man  weiter  nichts  zu  thun,  als  d<m  Zeiger  auf  Ost  ein- 
zustellen, woraaf  der  Apparat  sogleich  zur  Abgabe  dieses  neuen  Siirnals 
bereit  ist.  i^nEnginccr,*i)  eni. 


Slektritehe  Mraohtnng  oiiiM  Doeka.  —  Vor  knnem  wnrde  n  Penis- 

mouth  ein  erfolgreicher  Versuch  ausgeführt,  das  Dock  des  filPLBXIBLE  mit 
elektrischem  Licht  zu  beleuchten.  Der  Zweck  des  Versiich«^^  war .  sich  die 
Gewissheit  zu  verschaffen,  ob  die  Erleuchtuni?  jenes  immensen  —  41t*>'  lancren. 
110'  breiten  und  39'  tiefen  — Abgrundes  ausführbar  sei,  um  in  Kriegszeiteu 
oder  ans  einer  sonst  dringenden  Ursache  ein  Panseisehiff  nach  dem  Dinkel- 
werden  tn  docken  oder  die  Vollendangsarbeiten  an  einem  Schiffe  aneh  wfthrend 
der  Nacht  fortsetzen  zu  können.  Der  Apparat,  welcher  bei  dieser  Gelegenheit 
zur  Verwendung  gelangte,  war  eine  aus  acht  Magneten  und  vier  kräftigen 
Elektromagneten  bestehende  Brush'sche  dynamo-eiektrische  Mascliine ,  die 
mit  einer  Geschwindigkeit  von  800  Umdrehungen  pro  Minute  getrieben  wurde. 
Die  elektrischen  Lampen  waren  ebenfalls  nach  dem  Brnsh*schen  System  con- 
stmirt.  Es  waren  sechsehn  Lampen  in  einem  Stromkreise  eingeschaltet  nnd 
an  verschiedenen  Stellen  des  Docks  aufgestellt,  während  die  siebsehnte  in  der 
Versilbf'rnn^'swerkstfitte  in  der  Nähe  der  Bftriebsmaschine  installirt  war.  Um 
8'7^  Lhr  wurden  säumitlicho  Lampen  gleichzeitig  angezündet.  Der  Effect  war 
überraschend ;  mit  einem  Male  war  das  ganze  Dock  taghell  erleuchtet,  so  zwar, 
dass  jeder  Theil  des  Biesenthnrmsehiffes  deutlich  unterschieden  werden  konnte, 
und  dass  man  ohne  den  geringsten  Anstand  welche  Arbeit  immer  am  Kiele, 
in  der  Kimmung  oder  an  schwer  zugänglichen  Stellen  hätte  ausführen  können. 

Die  vertic<il  gestellten,  circa  '/.jZölligen  Rlektroiioiikfdilen  der  Lampen 
brannten  ohne  das  geringste  Zeichen  von  Flamme  und  gaben  ein  ruhiges 
weisses  Licht;  das  empliudiiohste  Ohr  konnte  nicht  das  leiseste  Summen 
Temehmen. 

Die  Kohlen  brennen  ununterbrochen  durch  nenn  Stunden,  die  Emeuerang 

respective  der  Wechsel  derselben  geschieht  ant  oma tisch. 

Nach  den  bei  diesem  Versuche  gemachten  tlrfahrungen  betragen  die 
Kosten  pro  Lampe  bei  einer  Brenndauer  von  vier  Stunden  2'/^  d.  (11  kr,  Gold), 
Die  dynamo- elektrische  Maschine  wurde  durch  eine  12'/^pferdige  Dampf- 
maschine, die  120  Umdrehungen  pro  Minute  snrficklegte,  getrieben.  Der  Kohlen- 
verbrauch  stellte  sich  auf  10  Cwi  f&r  6  Stunden;  da  jedoch  die  Kohlen  ron 
minderer  Qualität  waren,  so  hofft  man  mit  einer  besseren  Kohlensorte  den 
Verbrauch  auf  1  Owt,  pro  Stunde  zu  reduciren. 

Die  cnmi>etent(Mi  Ht'liurden  waren  von  den  günstigen  llesultaten .  die 
das  Brush'sche  Beleuchtungssystem  geliefert,  derart  zufriedengestellt,  dass  sie 
die  bei  diesem  Versuche  verwendeten  Haschinen  an  Bord  des  Minotaur  aaf- 
stellen  Uessen.  Es  werden  dort  die  Commandantonwohnnng,  die  Ofßciersmesse, 
der  Haschinenranm  und  der  Heizranm  elektrisch  erleuchtet. 

(nlVmes.tf)  em. 
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▼eiaiehtung  des  chileni8oh«ii  Transportdamiifan  Loa  doreh  die 

Peruaner.  —  Obwolil  dioso  N«>tiz  unseren  Losern  aus  den  Tageblättern  bekannt 
sein  wird,  glaubon  wir  dieselbe  (wenn  auch  weisen  ßaummancrel  etwas  spät!) 
doch  hier  registriren  zu  sollen.  —  Am  3,  Juli  d.  J.  befand  sich  das  Trans- 
portschiff Loa  des  chilenischen  Blokadege£;chwaders  auf  der  Bhede  vor  Callao 
▼er  Anker.  Ein  peroanisclier  Officier  nahm  ein  gew^^hnliehes  Fnushtbeot» 
brachte  in  d«  s  cn  Roden  eine  „HCllenmaschino"  unter  und  bedeckte  sie  mit 
einem  falschen  Boden,  welcher  derart  auf  Federu  ruhte,  dass  er  bloss  durch 
das  Gewicht  der  Fracht  niedergehalten  wurde.  Xaclidera  dies  geschehen,  belud 
man  das  Boot  mit  einer  reichen  Auswahl  an  Früchten,  Gemüsen  und  Geflügel, 
schleppte  ee  während  der  Nacht  in  die  Nähe  des  Blokadegeschwaders  und  gab 
es  vor  Tageeanbmch  den  Wellen  preis.  Das  Boot  trieb  den  ganzen  Tag  in 
der  Rhede  umher,  ohne  von  den  Chilenen  gesehen  cn  werden;  gegen  Abend 
schickten  die  Peruaner,  welche  fürchteten,  dnss  es  von  einem  neutralen  Schiffe 
aufgegriffen  werde,  ein  Boot  ab.  um  es  zurückzubringen.  Die  Loa,  welche 
gerade  Wachtdienst  hatte  und  bemerkte,  dass  ein  peruanisches  Boot  nach  den 
neutralen  Schiffen  abhielt,  nahm  sofort  dessen  Verfolgung  auf.  Die  Peruaner 
wandten  eich  nnn  mr  Flneht  nnd  wnssten  dieselbe  so  einmrichten,  dass  sie 
die  verfolgende  LOA  in  die  Nähe  des  Tmchtbootes  brachten.  Zwei  Boote  der 
Loa  betnächtigten  sich  der  willkommenen  Beute  und  brachten  dii'^  Boot  Bord 
an  Bord  mit  ihrem  Schiffe,  wo  die  Ausladung  sofort  in  .\ngriff  genommen 
wurde.  Bei  der  Abnahme  der  Fracht  setzte  sich  die  mit  der  Ladung  verbun- 
dene Maschinerie  in  Bewegung,  nnd  im  nächsten  Augenblicke  erfolgte  die 
Sxplodvn  Ton  800  Pfond  Dynamit.  Die  Wirkung  soll  nach  der  Aussage  von 
Augenzeugen  furchtbar  gewesen  sein.  Die  Loa  wurde  fast  aus  dem  Wasser 
gehoben;  eine  mächtige  Flamme  umwogte  das  Schiff  und  löste  sich  schliesslich 
in  dichten  Wolken  schwarzen  Rauches  auf.  Als  diese  sich  verzogeu.  schien  es, 
als  ob  die  Loa  keinen  Schaden  gelitten  habe;  allein  plötzlich  versank  das 
HintmKheil,  der  Bog  hob  eich  hoch  m  die  Luft  nnd  das  Schiff  verschwand. 
Die  chilenkehen  Kriegsschiffe,  welche  den  Blokadedienst  Yersahen  —  Blanco 
Encalada  und  Huascar  —  waren  zu  entfernt,  nm  Hilfe  leisten  zu  kOnnen; 
die  auf  der  Rhede  liegenden  Schiffe  setzten  dage<_'on  nnverzflglich  Boote  ans, 
und  retteten  im  ganzen  40  Mann,  worunter  mehrere  Schwerverwundete. 


Preise  fflr  die  besten  in  der  nBevue  mariHme  M  eeHonialeu  im 
Jahre  1879  veröffentlichten  Arbeiten.  Die  mit  der  Beurtheilung  der 
eingesendeten  Artikel  betraute  Commission,  bestehend  ans  dem  Vice-Adm.  M. 
Jurien  de  la  Graviore,  Mitglied  der  Akademie  der  Wissenschaften,  Präsi- 
dent; Vice-Adm.  M.  Paris,  M.  Dupuy  de  Lome,  M.  Ed.  Becquerel, 
Mitglieder  der  Akademie  der  Wtssenschaftoii  als  Beimtser,  nnd  M.  Ledien, 
Correspondent  der  Akademie  der  Wisseasehafteii  als  SefariftfShrer,  hat  Aber 
das  Ergebnis  ihrer  Arbeiten  dem  Marineminister  Bericht  erstattet;  das  Besamt 
desselben  geben  wir  hiermit  unseren  Lesern  bekannt: 

„Im  hohen  Grade  wurde  die  Aufmerksamkeit  der  Commission  auf  die 
von  dem  Professor  der  Marineschule  M.  Doneaud  du  Plan  verfasste 
Schrift  „BisMre  de  VAeuäMme  de  Marine*  gelenkt;  da  jedoch  der  Verfoaser 
in  die  Rangsclasse  der  Stabsofficiere  gehOrt,  deren  Arbeiten  an  der  Concor- 
renz  nicht  theilnehmen  dürfen,  so  bedauert  die  Commission,  ihn  nicht  ffir  die 
Zuerkennung  eines  Preises  in  Vorschlag  bringen  za  dürfen. 
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„üngieflMiUes  Lob  fanden  im  Schooan  d«r  ConiOHioii  die  tob  Lioien- 

ediifblieiitenant  M.  Chabaud  Arnaiilt  vcrfasst^n  Stadien  „Ud>er  die  Jn- 
foendur.g  der  Torpedos  und  über  die  Taktik  mit  den  modernen  Kriegs- 
flotten^. Difv-em  Officier  wurde  jedoch  bereits  einmal  für  seine  vortrefTlichen 
Arbeit«o  eine  Medaille  zaerkannt ;  es  ist  die  Commi&sion  daher  der  Aosicht, 
dMi  a«i  deiD  gmuiiiitM  Hemi  Ar  diceen  eeiieii  Bemli  seiner  anegeieidi- 
neten  Pilugkeiten  die  „belobende  Anerkennung*'  ansspreden  mfige. 

Die  Conunission  bat  demnacb  fttr  die»  unter  den  Hitarbeitem  der  ^Revue 
maritime  et  coloniaie^  ta  Tertbeilenden  drei  Medaillen  folgende  Herren  in 
Yorsehlag  gebraobt; 

1.  Den  Linienschiffslieutenant  M.  Brossard  de  Corbigny,  für  den 
auf  genaue  Beobachtungen  basirten  und  mit  trefflichen  Folgerongen  verfassteo 
Artikel  „Notiz  über  die  Canalisirung  voti  Framösisch-Cochinchina^ .  Der 
Verfää^er  kann  die  sorgfältig  gesammelten^  wertvollen  Beilagen  nur  durdi 
btsonden  aofopfinade  Arbeit  eriiangt  liaben. 

2.  Den  Linienschifislieatenant  M.  Vidal,  flir  die  ?on  ilun  (ferfaaske 
Denkscbrift  y,üeber  das  System  der  conjugirten  Compasae*.  Die  gescbickte 
und  praktische  Durchführiing  dea  mathematiacben  Tbeiles  dieser  Arbeit  ist 
besonders  hervorzuheben. 

3.  Den  Masclunisteu  M.  £.  Vivaut,  für  die  zahlreichen  Uebersetzungeu 
Ton  techniscben  nndmaritimen  Artikeln  ans  flreadlindischen,  bssonders  engliadiSB 
Zeitschriften.  Die  Arbeiten  des  genannten  fierm  verdienen  ob  ibier  Genanig» 
keit  nnd  besonders  ob  der  licbtigso  Uebertragnng  der  fremdUndisobsn  Ter- 
minoli^e,  eine  Belobung. 

4.  Der  Linienschiffslieutenant  M.  P.  de  Cornilli^r-Biciniere  gibt 
in  einer  T,,actisch€n  Studie"^  einige  mit  Geschick  erdachte  Mittel  an,  um 
die  yeischiedeueu  Evolutionen  einer  Escadre  anter  Dampf  mit  grösserer 
Qenanjgkiit  ansflbren  sn  kOnnen;  die  Conunission  en^tst  diese  Arbeit  einer 
«ehrenToUen  Brwibnnng**  würdig.  em. 


Traniatlantisebe  JTaobtfidurten  sind  nicbts  Ungewöhnlichss  melur,  obgleich 

sie  in  den  letzten  Jahren  etwas  seltener  wurden,  so  dass  ihrer  nor  noch 
in  den  speciellen  Sportjonrnalen  Erwähnung  geschieht.  Um  so  lieber  ropro- 
duciren  wir  eine  in  der  n  Yachti^  gegebene  historische  L'ebersicht  aller  bisher 
stattgehabten  transatlauiischeu  Jaohtfahrten,  damit  diese  anfänglich  augestaun- 
tsn  Wstt&hrten  docb  Yor  gimtieher  Yergessenbeit  bewabri  bkiben. 

Bs  liaben  solche  Segelfahrten  nntemonimen: 
1851  AxaaCA,  SohMur,  170  Tonnen,  Kew-Tork— HaTre  Sl  T^e. 

1853  Sylvia,  IBslsehwertschaluppe,  105  T.,  Xew-York— Havre  I6T.S2St' 

1857  CUARTER  OaCK,  Schaluppe,  2.*5  T.,  New-York— Liverpool. 

1858  Christ.  Columbus,  Schaluppe,  45  T.  New- York— Cowes  45  T, 
1863  GiPSEY,  Schoner,  135  T.,  New- York— Queenstown  19  T. 

1666  Alice,  Kielschwertschaluppe,  27  T.,  Boston— Cowes  19  T. 

Hbrbibtta,  Seboner,  905  T.,  Sandyhook— Cowes  18  T.  Sl  8t  651L 
ElhkTWINQ,       II     206  n  »     14  »    6  »  10  s 

YiaTA,  Schwert»  n     201  n         n  «    14  n    6  s  10  t 
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1868  Sappho, 

Sohooer» 

274  T., 

N«w-Tork 

— Cowes 

14  T. 

1869  71 

n 

310  » 

II 

Queenstowu  12  T.  9  St, 
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12T.17S 

Mktbob, 

» 

998  » 

n 

II 

1671  ENGBAimUEBS» 

II 

258  » 

QiMtar. 

1872  Sappho, 

n 

310  » 

ISTas«. 

Dauntless. 

rt 

268  n 

» 

II 

25  7) 

1873  Enchantkkss, 

71 

253  n 

n 

II 

22  n 

Faustine, 

II 

95  n 

II 

1» 

18  » 

1874  YlKIiro, 

H 

157  II 

« 

80  n 

1880  In  irepid, 

R 

270  » 

n 

ff 
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-....„V,         „..x,  V—  ..»wa»        •.uicvowo  cjciu  ge- 

braucht, nämlich  12  Tage  9  Stunden  36  Minuten;  dioses  Schiff  ist  dreimal 
von  Amerika  nach  Europa  und  zweimal  zurück  gefahren;  die  Dauntless 
machte  zwei  Bundreisen;  die  Encuantbess  machte  zweimal  die  Fahrt  von 
Amerika  und  blieb  dann  in  Europa.  Alle  andenn  Jaebten  baben  nnr  eine 
Reiae  bin  und  her  gemacht,  mit  Anenahme  der  Ghabxbr  Oaok»  Gbusiofbib 
CoLUMBUR  und  Gipset,  welche  nach  einer  Fahrt  herüber  in  Europa  veifcanft 
wurden  und  des  Meteok,  der  an  der  afrikanischen  Küste  verloren  ging.  Im 
ganzen  wurden  20  verschiedene  Ueberfahrteu  von  Amerika  nach  Europa  von 
17  sulclien  Fahrzeugen  gemacht.  »ifofifia.« 


Trieits  See-  nnd  Land  -  Handelirerkebr  1879.  —  Oer  Wert  der  Ein- 

nnd  Ausfuhr  Triests  auf  «lern  Seewege  ist  in  einem  eben  erschienenen  tabel- 
lariaohen  Ausweise  für  die  letzten  fünf  Jahre  folgendermassen  beziffert : 

Einftihrwerl  Aufohrwert 
fl  fl 

im  Jahre  1879  144,871.673  116,63'3.441 

n     I»      1878   133,534.451  112,507.605 

ff     ff      1877  140,277.466  105,880.563 

n     II     1876  189,194.876  97,896.874 

»    »     1875  187,767.648  102,442.449. 

TkieetB  Laadbandel  giitattafte  audi  wibnnd  deraelben  Periode  folgander' 


Einfuhrwert  Ausfuhrwert 
fl.  fl. 

Im  Jahre  1879  108,218.821  95,425.632 

D     7»      1«78  104,183.899  97,351.894 

7)     77      1M77   98,202.848  103,988.478 

ff     ff      1876   98,921.988  95,384.695 

9     „     1875   95,925.888  87,911.965. 

Ana  den  betreffenden  -Uebenicbten  gebt  die  namhafte  Zunahme  den 
Land  Verkehrs  seit  Eröffnung  der  Eisenbahn  am  18.  October  1857  hervor. 
Damals  li  cliränkte  sich  die  Gesaramteinfuhr  auf  607.509  Mctr.  im  Werte  von 
39,897.i«i;  Ii.  un<i  die  Ausfuhr  auf  420.057  Mctr.  im  Werte  von  34,554.510  fl. 
Der  Gesammtverkehr  hob  sich  seitdem  uach  beiden  Richtungen  rasch  von 
Jabr  an  Jahr,  bia  er  endllob  naeb  Sebwanknngin  in  eioielnen  Jabven  im  ver- 
floflsenen  Jahie  6^8.440  Mctr.  bei  der  Binflibr  und  2,804j099  llotr.  bei  der 
Aoafnbr  an  Lande  betrog. 
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Der  Panama-CUinal.  —  Die  franz*'-i^rhe  Akademie  der  Wissenschaften 
bat  jünier<^t  f-inon  eingehfnl.Mi  Bericht  ütter  i;-  üin^^nkanische  Canalproject 
des  Herrn  \>jii  Lesse ps  veröffentlicht.  Die  vuu  deiaselbea  beätiuunte  Boate 
lauft  bekanntlich  von  der  Baj  ten  Limon,  an  der  Noidsette  des  Istlinias, 
Aber  Lona  del  Moro  dorch  das  Thal  von  Chagres  nach  Malachin;  ton  dort 
führt  sie  über  Obi>po,  schneidet  die  Cordilleren  bei  dem  Passe  ron  Culebn, 
fultrt  dem  Thale  d»,>  Rio  Grande  und  erreicht  den  grossen  Ocean  in  Perico, 
bt'i  Panama.  Die  alltrf'meine  Richtung  ist  somit  von  NXO  nach  SSW,  die 
Ge^aiümtläuge  wird  45'/,  englische  Meilen  und  die  Breite  72  englische  Fu>s 
betragen,  ausgenommen  beim  Passe  Ton  CnlebrSf  wo  sie  eine  geringere  wird ; 
die  Tiefe  Ton  —  28'  macht  es  Schiffen  von  bis  26'  Tiefgang  möglich,  den 
Canal  za  passiren.  Die  Böschungen  sollen  dieselben  sein,  wie  beim  Soes-Canal, 
nur  beim  Diiif)iv<  Imitt  d'  r  Cordilleren  wilrd^n  dio  Felsen  stellenweise  etwas 
überhängen.  Höl/fme  Leimen  werden  länirs  der  Seiten  in  der  Höhe  der  Wasser- 
linie befestigt,  um  die  Schiffe  von  den  Felsen  abzuhalten.  Die  Hauptschwierig- 
keit bei  AnsfUining  dieses  üntemehmens  soll  die  Censtmetion  eines  grOssem 
Fangdammes  in  llitaehin  zur  Ableitung  des  Eio  Chagree  bilden.  Nach  Dallir* 
halten  der  Commission  der  französischen  Akademie  ist  zur  Vollendung  diesM 
Werkes  ein  Zeitraum  von  acht  Jahren  erforderlich  und  sollen  die  Totalkosten 
840  Millionen  Francs  betragen. 

Einstweilen  wurde  das  Gegenproject,  das  den  Canal  durch  Nicaiagoa  fühi-t, 
von  der  Begierong  dieser  Bepnblik  an  eine  —  Torl&ufig  noch  provisortech  oonsti- 
tnirte  —  amerikanische  Gesellschaft  concessionirt,  mit  der  Ennfichtigung,  sieh 
nach  vollzogener  Organisirung  nNicaragua  Canalgesellschaftu  zu  nennen.  Nach 
dem  Wortlaut  dieser  Toncession  mnss  der  Wasserweg  tief  genug  sein,  um  die 
grössten  Oceandumpler  durchzulassen  und  haben  die  Schleusen  nicht  weniger 
als  500'  laug  uud  2b'  tief  zu  sein.  Die  Concessioa  ist  für  eiueu  Ze^raum 
Ton  99  Jahren  Tom  Tage  der  ErOffimng  des  Caoals  ertheOt  worden»  doeh  soll 
die  Gesellschaft  das  Recht  haben,  den  Vertrag  nach  Wunsdi  anf  sine  gleieh 
lange  Periode  zu  erneuern.  Auch  erhält  sie  das  Privilegium  sam  Baue  einer 
üferbahn  und  Telegraphenlinie  länErs  des  Durchstiches.  Der  Endbafen  des 
Canals  sidl  neutral  und  für  alle  Nationen  frei  sein,  ausgenommen  jene  im 
eventuellen  Kriege  mit  Nicaragua 

Demselben  Blatte  infolge,  welehem  wir  diese  Daten  entnehmen,  wurde 
dem  General  Grant  die  Prftsidentschaft  der  amerikanischMi  Canalgesellschafi 
mit  einem  J^hresgebalte  von  20.000  Dollars  angeboten,  was  dieser  jedooh 
mit  der  Motiviriine  ablehnte,  dass  das  Project  seiner  Ansicht  nach  auf  mehrere 
Jahi/ühnte  hinaus  keinen  finanziellen  Erfolg  verspreche  und  dass  er  seinen 
Nameu  für  Iteiii  Unternehmeu  eiusetzeu  wolle,  das  mindestens  den  uveutuelleD 
ThoUiiehiiieni  ans  der  jetiigen  Generation  keine  Torfheilbafke  Oapitalsanlage 
sichere.  („JBkffmeermff,**)  B. 


")  Uns  zufälligerweise  direct««  zugekommenen  Nachrichten  zufolge,  soll  es  troti 
dieser  Concossion  mit  der  that.^väcb liehen  Aast'ührung  des  Darchitiches  seine  gutan 
W*>g(>  haben,  wabrücheinlich  noch  auf  ^le  Jahre  hinaus,  da  oi  biilMr  irfeht  gelnagea 
iat,  das  Capital  fikr  dieses  Unternehmen  sn  inten•8ir(^n. 

Aumerkuug  der  ßedaction. 
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Das  Tannelprojeet  zwitoh«ii  Ho? er  und  Calais  scheiot  denn  doch  nicht 
vollständig  aufgegeben  worden  zu  sein.  Als  Beweis  hieför  mag  der  Umstaud 
geltoll,  dass  die  Concession  für  den  fnuizösischen  Theil  desselben,  welche  ia 
diesem  Jahre  zu  Ende  giugi  auf  weitere  drei  Jahre  <lor  bisherigen  Gesellschaft 
prolongirt  wurde.  („Engineering.^)  B. 


Oonitnietion  MfcwMtr  Ctoicliitie  In  Woolwioh.  —  Die  Bnengang 

schwerer  Geschütze  ffir  die  englische  Marine  in  Woolwich  wurde  nidit,  wie 
verlautete,  eingestellt,  sondern  nur  theilweise  eingeschränkt.  Gegenwärtig-  sind 
daselbst  sechs  80  Tonnen-,  zwanzig  38  Tonnen-,  zwölf  25  Tonnen,  vioruud- 
LWAuäs  18  Tounea-,  drei  schwere  HinterladgeschQtze  und  zahlreiche  Kanonen 
Ueinervn  Kifibera  In  Aiisflllming  begrilTen.  Kur  ein  seliweres  Qewhflti  wurde 
▼on  einer  privaten  Firma  erseogt,  ferner  ein  Hinterlader  zn  Yereiiclissweckien 
bei  MeeiB.  Armstrong  bestellt.  (^Broad-Arr&w.'*)  B. 


Memorie  storiohe  snlle  fiocche  di  Cattaro.  —  Di  Giuseppe  Oeleich. 
L*antichitii  e  i  tempi  di  mezso  flno  al  1492.'Zara.  0.  Woditzka,  1880. 

Verlag  des  Verfassers.  VIII.  208  S.  Preis  1  fl.  80  kr. 

Dieses  Werkchen  hat  für  den  Kreis  unseri>r  Leser  insoferne  ein  Interesse, 
als  man  darin  sehr  ausfüiirliche  Daten  nicht  uur  über  die  Verhältnisse  der 
Kriegs-  und  Handelsmarine  der  Bocche,  sondern  auch  wichtige  Beiträge  zur 
Kriegsgesdüchte  der  Venetianer,  zor  Geschichte  der  serbischen  und  ungariseben 
Eftnige,  Aber  ihre  Allianzen  mit  den  Seeprovinzen  etc.  findet.  Das  Werk  ist, 
wie  aus  den  zahlreich  angeführten  Documenten  zu  ersehen,  auf  gewissenhafte 
Quellenstudien  basirt.  Wir  wüiivchon  dem  Autor,  dass  der  Erfolg  seines 
Buches  mit  der  grossen  Mühe,  wolciie  die  Verfassung  desselben  gekostet  haben 
musSf  im  richtigen  Verhältnis  stehen  möge. 

Gsbfanehs-TklMtlMi  IBr  MariM- Artütofisten  von  Holleben, 

Capitän-Lieutenant  und  Artillerie-Direotor,  Berlin  1879.  Unseres  Wissens  er- 
schienen diese  „Gebrauchs-Tabellen"  zum  erstenmale  als  Beiheft  zum  (deut- 
schen) Marine- Verordnungs-Blutt  Xr.  21  vom  Jahre  1877,  so  dass  wir  es  hier 
eigentlich  nur  mit  einer  verbesserten  Auflage  zu  thuu  haben,  deren  Inhalt  sich 
wie  folgt  gliedert:  Einleitong;  Artillerie-Material ;  Pulver,  Zünder,  Verpackungs- 
geAsse,  Geschftts-Ansrtst&ng;  ScfaiesBlisten,  Armirung  der  dentseben  Flotts, 
Tabellen;  Anhang. 

Die  Ein  loitiiny:  zorfällt  in  einige  kurzgefftsste  Erklärungen  und  In  die 
gedrängte  Behandlunj^'  der  in  alphabetischer  Eeihenfolgo  angeführton,  häufig 
vorkommenden  Materialien;  diesen  Materialien  sind  zwar  nur  Druckseiten 
gewidmet,  aber  trotzdem  ist  es  dem  Verfasser  gelungen,  das  Nothwendigste 
zum  Ansdmek  sn  bri^ren. 

Der  1.  Theil  — Artillerie-Material  —  umfasst  in  3  Abschnitten 
JL  die  üohre,  B,  die  LaiEetten  nnd  C.  die  Geschoese  und  Kardusen  der  deat- 
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sehen  Schiffs-  and  Ktsten-Ot^rMtze.  Jedem  Abschnitt«  gvhra  «nige  erün- 
ternde  '/^AU'n  r  mus.  «-^^iaao  ftflgt  in  UbelUnschar  Fom  lOMMgg«  4m  Bft- 
»chreibuBg^  d--  Mat^riale. 

i>er  tabti^ariacbe  lüeii  zerfällt  stet«  in  zwei  Paruen;  die  erste  behandelt 
in  «B08ii«Bd«r  Weise  das  wertf  Mctorial,  wütrend  dk  swctti  das  miaäm 
wiehtigt  BSgliclut  kors  abtbat  Dia  Tabellen  sind  mit  rielen  erllotendta 
Anmerkimgen  und  Ergänzongen  rersehen,  welche  im  Vereine  mit  des  ZaUan 
f'inen  ziemüch  v  lUtändigen  Einblick  in  die  Curigtrücti  'n,  Yerweodoag  and 
WirJcnng  de-  d^^ut-chfri  Marine-  und  KiV^n-MatfriaN  trestatten. 

Der  LI.  T heil  iit  meur  W^ciireibtiio  gehali'-u  uud  behandelt:  D.  Puher, 
Zflndoogen,  GawahiBonition  atc;  E.  Yerpacbungsgefasse,  o.  s.  Tonqgswaiaa 
jene  ftr  UnMom  und  Monitionsbeatandttaila;  F.  das  Gasehftb-Zabehfir.  Wu 
(fM  anging,  ist  auch  biar  die  tabeUariseha  Form  beibehalten,  in  den  rielen 
Fällen  jed(Kb,  wo  diaa  nnnifiglich  war,  aisetot  ein  konar,  ptägnantor  Test 
die  Tabelle. 

Der  ni.  Tb  eil  enthält  Tabellen.  Tab.  I  gibt  TrelTre<altat<»  der  kurzen 
nnd  langen  17%  Kingkanunen,  sowie  der  langen  26%»  Riogkauoue,  Tab.  II 
dia  Armimag  der  deutschen  Flotte.  In  Tabelle  III  ist  eine  Schiesalista  dar- 
gastallt;  an  dia  TabsUa  sebliasst  sieh  das  zugehörige  Trefferbild  nnd  eine 
knrze  Anleitung  zur  Bestimmung  des  mittleren  Trefl^nnktes.  der  .\bweichungen 
und  Streiiiinü'*;n.  Tab.  IV  t  iithält  Keductionszahlen,  V  Reibungsco.'ftkienten. 
VI  die  •!i»ec!ti^';iien  Gewichte  mehrerer,  für  die  Artillerie  wichtiger  Materien. 

In  Tab.  VU  «ind  för  at  =  90,  85,  80. .  .56,  50,  46«  die  Werte  von  ^^g- 

angegeben;  sodann  igt  durch  ein  Beispiel  erläntert,  wie  man  dieaa  Werte  zur 
Bestimmung  der  PanzerwirkunL'  beim  S<  hrägfonor  verwendet. 

Tab.  VIII  gibt  für  ver.-chiedfne  Fiihittrescliwindigkeiton  die  Correctur  der 
Seiten  Verschiebung  für  500  "1  Diütauz,  Tab.  IX  drückt  Sechzehntelgrade  in 
Minuten  ans. 

Ana  Tab.  X  entninunt  man  fOr  rerschiedene  Geechossgescbwindigkeäten 
V  nnd  Gesehossgewichte  p  annftheind  die  totale  lebendige  Eiaft  dar  Pro- 

jectüe;  Tab.  XI  enthält  die  Factoren  A  l        »  -    für  «-Werte  tod  230 

bis  5S0^.  Bei  den  Tabellen  sind  Beispiele  angefügt. 

Tab.  Xn,  respeetive  Xm  gibt  die  zum  Dorehsehlagen  bestimmter  Panzer- 
Wftnde,  beziehungsweise  HolzrQcklagen  nOthige  lebendige  Kraft  per  Centi- 
meter  Ooschossumfang;  der  Tab,  XII  sind  ergänzende  Bemerkungen  angeschlossen. 
Tab.  XIV  vergleicht  Curvon  für  die  Durchschlagsfähigkeit  der  Panzertreschosse. 

Tab.  XV— XX  sind  Umrechnungstabellen,  Tab.  Xii— XX\1  Logarith- 
mentaMn  nnd  logantfanlsch-trigonoiniitarisdie  TUidlen. 

Der  Anhang  enthält  die  Flettenliate  der  einselnen  Mlehte  (1878),  eine 
interessante  Vergleiehstabelle  Ober  die  Wirkung  der  neuesten  Panzergeschütie 
und  ein  Verzeichnis  jener  artilloriatischen  Bücher,  welche  den  deotacben  Kriegs- 
schiffen hin ausgegeben  worden. 

Ein  alphabetisches  Inhaltsverzeichnis  erleichtert  das  Suchen. 

Ana  dam  Yentohendea  ersieht  man  die  Reichhaltigkeit  der  »Gebranchs^ 
tabellena»  weldhe  fttr  den  denhnhen  Uarine-  und  Kistsn-ArtiUeristen  ent- 
schieden ein  sehr  brauchbares  Handbuch  sind.  Nicht  minder  wertvoll  sind  die 
nGebranchstabellenu  überhaupt  jedem,  welcher  .sich  raach  4ber  daa  deutsche 
Marine-  und  KOsten-ArtiUeriematerial  ioformiren  will.  Sc 
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Oesterreich  und  Oeirttchkuid. 

Jnni  and  Jali  1880. 

Aus  dem  ArohiT  der  dentselien  SeewsrtD.  1.  Jahrg.  1878.  Heiaueg.  von 
der  Direction  der  Seewarte,  gr.  4*.  Hamborg,  Friedrichson  A  Comp.  15  Hk. 

Bnreieli,  E,  Der  ScliittB  des  Holies  gegen  F&ulnis  und  aonsiiges  Yer- 
derben.  2.  Aufl.  8'.  Dresden,  Enntse.  10  Mk. 

Qemeinfassliche  Mittheilnngen  ans  den  Untersuchungen  der  Commission 

zur  wissenschaftlichen  Erforschung  der  deutschen  Meere,  herausgegeben  im 
Auftrage  des  kOnigL  Ministeriums  fflr  Landwirtschaft,  Domänen  u.  Forsten. 
Kiel. 

Oeorgi,  Hydrogr.  Seewege  und  Diätauzbabellen.  Ein  Rathgebor  fOr 
Schübffthrer,  Bheder  und  Befrachter,  nach  den  besten  QnellSn  fusammen- 
gssiellt  nnd  bearbeitet,  gr.  8*.  Oldenburg,  Behöbe.  3  Mk. 

SmIi,  H.  f.,  Dispachenr.  Instmction  fBr  Schiffer  deutscher  nach 
bremischen  Bedingongen  versicherter  Schiffe  in  HavarieftUen. 

Hoftieyer,  N.  Etüde  snr  les  tempdtes  de  TAtlantique  septentrionale  et 
projet  d'nn  seryice  t^l6graphique  international  relatif  &  oet  Oc6uL  Copen- 
hague  in  Comm.  bei  Köhler.  3  Mk.  75  Pf, 

Honseil,  M.  Die  Hamburger  Eisbrecher  und  ihre  Anwendung  auf 
Binnenlands-Strömeii.  Mit  Illustr.  8".  Mannheim,  Bensheimcr.  1  Mk. 

Instrnotion  für  die  Signalstelion  der  deutschen  Seewarte.  Herausgegeben 

von  der  Direction.  Hamburg,  Friedrichson  ii-  Comp.  2  Mk. 

Jahrbuch,  kleines  nautisches,  für  das  Jahr  1881.  Bremerhaven,  v.  Van- 

gerow.  1  Mk.  50  Pf. 

Krause,  H.,  Postsecr.  Der  Weltpostverkehi-.  gr.  6^  IV,  195  S.  Gera, 
Köhler.  2  Mk. 

Kriegs-Artikel  für  die  kaiseil.  Marino  2.  Disciplinar-Strafordnung  für 
die  kaiserL  Marine.  1.  TU.  Die  Disciplioarbestrafhng  am  Lande  2.  TU.  Die 
DisGipUnarbestraAlng  an  Bord  in  Dienst  gestellter  Schiffe  und  Fahmoge  8  Tbl. 

Die  Vollstreckung  von  Arreststrafen  auf  den  in  Dienst  gestellten  Sehiflim  und 
Fahrzeugen  der  kaiserl.  Marine.  Berlin,  Mittler  &  Sohn  in  Comm. 

Kronenfeli,  F.  v.  Das  schwimmende  Flottenmaterial  der  Seemächte. 
Eine  kurzgofasste  Besch roi!»iini,'  dor  wichtigsten  europ.,  amerikan.  und  asiat. 
Kriegsschiffe  der  neueren  und  neuesten  Zeit.  In  vier  Abth.  I.  u.  II.  Abth. 
Wien,  Hartleben,  ä  3. — . 

Schellen,  H.  Die  neuesten  Fortschritte  auf  dem  Gebiete  der  elektrischen 
Beleuchtung  nnd  Kraftdbertngnng.  8*.  Köln,  Du  Mont  Sehanberg.*  3  Mk. 

BohvlM,  F.  W.  Ob  periodical  ehange  oi  temitrial  magDStim.  8*. 
Sbangai,  in  Comm.  bei  K4»Uer.  1  Mk.  60  Ff. 

Ütbmioht,  Monatliche,  der  Witterung.  Herausgegeben  von  der  deutschen 
Seewärts.  Jahig.  1879.  8^.  Hamburg,  Friedrichson  A  Comp.  6  Mk. 

TteMtehnli  der  LeuoMiMier  aller  Meere.  Herausg.  von  dem  hydrogra^ 
phischeii  Amte  der  Admiralit&i  Berlin,  Mittler  A  Soha  in  Oomm.  2.—. 
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Vorsehrifteii  für  die  Aa»rä^tuDg  S.  M.  Schiffe  und  Fahraeoge  mit  HOfe- 
luittolo  sor  KnokeDpflege,  sowie  dereo  Bchudloug  an  Bofd.  fr.  tf*.  Berlii. 
Mittler  k  Svbo.  1.—. 


Joni  «Bd  JaU  188Q. 

Aindey*!,  Requisite  eleneDts  Iroii  tiM  oantlcal  alaiunc  i$8i  ftr 
eierciees  ib  Aiii8lejr*s  gaide  book.  8*.  SimpldD.  6  d. 

Boigh,  K.  P.  Pocket  book  of  piactical  rales  for  the  proportioat  o( 
modern  eogioes  lod  boUers  for  Und  and  marioe  parposes.  7*^  odiL  oUoeg, 
bODod.  SpoDs.  4  s.  6  d. 

CoQlion  H.  .1.  W.  «ad  FoibM  U.  A.  Law  relatinff  to  waters.  Sea,  tidil 

aod  inland.  8^  Sweet. 

Coortney,  J.  The  boiler  maker's  assistant  in  drawiug.  templaiing  and 
calculating  boiler  woric  and  tanJc  worJ(.  Befind  aod  editod  bj  D.  Kumear 
Clark  M.  J.  C.  E.  —  Weale. 

Davey,  H,  Differential  expansive  pumping  engine.  ö".  Spou?.  2  s. 
Foord,  J.  F.  Law  of  merchant  shipping  and  freight.  8°.  SteveD>  ^  S.  21*. 
I«7land.  fi.  W.  Sound  the  world  in  24  days.  Witb  map  and  Oltutrap 
tiooj).  Poet  8^.  pp.  320,  Hamilton.  12  s.  6  d. 

Vamtive  of  tke  aeoond  arctic  expedition  of  C.  F.  Hall,  voyage  tv 
Repulse  Bay,  sledge  jonrneys  to  the  straitB  of  Fory  and  Hecha  and  to  King 
William's  Land,  and  residence  among  the  eskimos.  Edited  by  J.  E.  Noune, 
U.  S.  Nafal  observatory.  4".  pp.  694.  Trfibner.  28  s. 

Hoble  (Capt.)  and  Abel  F.  A.  Beoearchee  in  «iplosives.  Fired  gaupowder. 
pp.  HO.  Trübner.  ü  s. 

Williame,  C.  \V.  Vncl,  its  combustion  and  economy.  With  exten!<ive 
additions  on  recent  practice  in  the  combustion  and  eronomy  of  foel  by  D. 
Kiouear  Clark  M.  J.  ü.  E.  Witb  ournerouB  iilubtratioub.  Secund  editiuo. 
Weale.  4  e.  &  d. 

Vffiihart,  J.  W.   Electric  ligbt;  Hb  prodnetion  aad  «w,  embodying 

piain  directions  for  the  workiog  of  galvanic  battcrics,  eleotric  lamps  aod 
dynamo-electric  machines.  Edited  by  F.  C.  Webb.  With  94  iUiutrations.  Post 
°,  pp.  304,  Lockwood.  7  s.  6  d. 

Frankre  ich. 

Jan!  und  Juli  1880. 

Bescherelle.  Histoire  des  luarius  illustres  de  la  Frauce,  de  rAugleterit 
et  de   la  Hollande.  In  8".  224  p.  Ardant  &  Co. 

Cotard,  C.  ^tade  sur  la  question  des  voies  uavigablos.  In  8**.  Paris, 
Capiomont  &  Benault. 

OovrtiTren,  de,  Capitaine  de  fr^gaie.  Baaain  orieotal  de  la  mer  Hddi- 
terranee.  Pi  omiere  partie :  Rhedes,  Ghypre,  Gaiwanie  et  Syrie.  In  8*.  XVI-108 
p.  Paria,  Cluülaael  aln4.  1.76. 
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Oviejite,  P.  log^nieur-hydrograph  de  U  marine,  ^tude  sor  les 
eondages.  In  8^  Paris,  Chaix  A  Ca. 

Loi  (La)  des  cadres  et  lea  corps  de  troupos  de  la  niarine.  Besaources ; 
la  Marine  et  le  Budget;   par  im  officier  d'in&nierie  de  Marine  en  r^traifce* 

In  8«.  40  p.  et  3  tableaux.  Toulou,  Tardy. 

Manuel  de  l'inferniier  marin  *>u  Instruction  sur  le  service  des  infer- 
miers  maritimes  aupres  des  malades  dans  les  iuformories  des  ports,  a  bord 
des  navires  etc.  In  18".  138  p.  avec  fit?.  Paris,  Dumaiae.  1.50. 

Ponty,  H.  Lieuteoaut  de  vaisseau.  Sur  le  cumpteur  ölectrique  du  iiombre 
de  tonrs  de  macbine.  In  B^,  aree  fig.  Nancy,  Borger-LeTraoll  et  Ce. 

Projet  de  manuel  de  rappreuti-canonnier.  In  32^  288  p.  Tonion, 
HaesoDO. 

Bttben  de  Conder,  J.  Dictionnaira  de  droit,  commereial,  indnatriel  et 

maritime.  In  8^  Qaniier  fÄres. 

Sarrepont,  H.  de,  Major.  Art  militaire  soas-aqoatiqoa.  Lee  TMpülea. 
In  S».  VII-574.  avec  183  fig.  Paris,  Dumaine.  12  fr. 

Simon,  Ch.  Ancien  directeur  de  l'observatoiro  de  Marseille.  Memoire  aar 

la  noavelle  uavigatioo  astronomique.  Paris,  Cliaix  et  Ce. 

Touche,  Clief  d'escadron  d'Artillerie.  De  la  resistance  de  Tair  anx  pro- 
jectUes  obloiigs.  Xu  8°.  Paris,  Dumaiiie. 


Italien. 

Juni  und  Juli  1880. 

Brin,  Rcnoiletto,  Ispottore  nel  Corpo  de!  Gonio  navale.  La  nostra  marina: 
lettera  al  direttoro  dcl  giornale  nLa  Kiforma«.  Roma  L.  Pcrelli.  In  12". 

Denza.  F.    Leggi  delia  yariasione  dnirna  deU'  eletbricita  atmosferica. 

Torino,  G.  Ii.  Bara?ia. 

Elia,  A.  Ancona  porto  militare.  Roma  Stab.  tip.  Italiano.  In  16^  p.  40. 

ManJ^in,  P.  Chi  dev'  essere  ministro  per  la  marineria.  Studio.  Roma. 
Ermanne  Loescher.  In  16^.  p.  155.  2.50. 

Persano,  C.  di,  Ammiraglio.  Campagna  navale  degli  anni  1860  e  1861. 
Diario  privato-poUtioo-militare.  Qoarta  edizione,  acenratameate  rireduta  ed 
aecrescriata  di  varie  pretiose  lottere  e  di  note  dello  scrittore.  Torino,  Bonx 
e  Fkfale.  In  8*^.  pag.  470.  5.—. 

Persano,  Emesto.  Capitano  di  frogata.  Guida  per  i  sorgitori  della  costa 
occideutale  d'Ualia,  queiii  deila  Sardegna  e  della  Sicilia.  Milane,  Ulrioo  Hoepli. 
In  8"  p;ur.  182.  3.7.'). 

Porto  di  Mei^sioa  (Jonio-italia) ,  rilevato  neir  anno  1876,  sotto  la 
direabne  del  cap.  di  fregata  0.  Bossi,  comandante  il  B.  Piroecafo  Washington. 
OenoTa  1879,  in  fol.  mass.  Milano,  Ulrico  Hoepli  L.  8. — . 

PabWeanoni  del  comitato  centrale  per  la  apediuene  antartiea  italiana. 
Fkuo.  I.  Qenovai.  Iii  8*.  pag.  86,  con  nna  tavola  del  rOeeano  Änatrale. 

TInftB«  idromagnatico  Gaieill.  Kanifosto.  Pirenie.  Le  MoDoier.  In  8'. 
gr.  pag.  7. 
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Amerika. 

Jinntr  bis  einaehlieHlioh  Apiü  1880. 

BftooBf  F.  W.  Trastise  of  Porter  Bichard's  steam  engioo  indkator  with 
notes.  12®  d.  N,  T.  Van  Nostrand.  $  I.SO. 

Barr,  W.  H.  Practieal  treaiim  on  high  pressure  steam  boilers;  induding 
results  of  rccent  ezperimental  teste  of  hoiler  matenals;  with  description  of 
approved  safety  apparatus,  steam  pumps.  ii)joctors  and  economisers  in  actual 

ose,  6      456  p.  Indiaaopolis,  John  Bros.  $  4. 

Beardslee,  L.  A.  Experiments  on  tlie  strength  of  wrought-iron  ;inJ  of 
chain  cables.  Report  of  tho  committee  of  the  ü.  S.  Board,  appoiuted  to  tost 
iron,  steel  aud  other  metals,  on  chaiu  cables,  malleable  iroo,  and  re-heatiug 
and  re-rolling  wronght-iron ;  incl.  misc.  inTOstigation  into  the  physical  and 
Chemical  pioperties  of  rolled  wronght-iron;  tot.  and  abr.  hj  W.  Kent.  N.  T. 
Willey  it  Sons  $  2. 

Rose,  Joshna.  Slide  Yalre  practically  ezpfauned.  PhiL  100  p.  H.  4k  C. 
Baird  &  Co.  $  1. 

Stark,  J.  H.  lUostrated  history  of  Boston  harbonr.  Boston,  A.  Williams 

d(  Co. 


Verzeichnis 

der  bedeutenderen,  in  das  Seewesen  einschlägigen  Aufsätze 
auä  maritimen,  techuischea  und  vermischten  Zeitschriften'). 

(Jahrgang  1880.) 


American  Ship.  (New- York.)  Nr.  39.  Eine  Kreuzung  im  Stillen  ()'  ean.  Dampfer- 
bau in  £oKland.  Wasserdichte  Abtheilaagen.  —  Nr.  40.  Lotsendampfer.  —  Nr.  41. 
Die  lalbittn&tige  Signalboje.  —  Nr.  48.  Der  Elektromotor  dtr  Zukunft.  —  Nr.  48. 

Der  Dampfer  Pittsbuug. 

Annalen  der  Hydrographie  und  maritimen  Meteorologie.  (Berlin.)  Nr.  7. 
Die  Karten  der  erdmagnetiüchen  Elemente.  Bericht  über  die  dritte,  auf  der  deutschen 
Seewarte  abgehaltene  Goncarrenzprüfung  ron  Marine-Chronomet<!rn.  Ueber  einige 
Teifane  in  den  Meeren  von  China  und  Japan,  1878  und  1879.  Kleine  hydrographische 
Notixen.  —  Nr.  8.  Meteorologisclie  physisch -oceanische  Beobacbtongen  während  der 
üeberwinterung  der  Nordenskjöld'schen  Expedition  bei  der  Beringstrasse  1878—79 
und  Vergleich  derselben  mit  den  Beobachtungen  einiger  anderen  arktischin  Expedi- 
tionen. H.  Tovnbee'8  Meteurologie  des  Nordatlantischen  Oceaus  im  Aogost  lti73.  Kleine 
hjdrographiselie  Nottsen,  Tabellen,  Kutm. 

Annalen  der  Physik  und  Chemie.  (Leipzig.)  Nr.  8.  Das  Clansias'sche  Gesets 

und  die  B<'we^iing  der  Erd'-  im  ßanme.  Vollstiiiidif^e  Theorie  des  Bifilarmagnetometert 
und  neue  Methoden  zur  Bestimmung  der  absoluten  Horizontalintensität  des  firdmagne- 
tismns  sowie  der  Temperatur-  und  ladactionscoefticienten  der  Magnete.  Ueber  Laft- 
widersstand.  —  Nr.  9.  Ueber  die  Refractionsconstaute.    Thermische  Theorie  der  Elek- 

tricitatHentwickclung.  Zustandsgleicliung  der  atmosphärischen  Luft. 

Archiv  fiir  die  Artillerie-  und  Ingenieur-Offlciere  des  dentschen  Beioha- 
heeres.  (Berlin.)  Nr.  4.  Geschichtliche  Entwicklnng  der  A r tilleriaeohieeikttnsfc  in 
Deatechiand.  Die  Wiener  Artillerie  im  fttn&ehnten  Jabrhondert. 

*)  Alle  diese  ZeitNhrilten  liegen  in  der  k.  k.  Msrinebibliothek  auf. 
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Archiven  de  medicine  naval«.  (Pariä.)  Nr.  8.  Beitiif»  nur  medicinischui 

Geographie.  Mediciuiscbe  Topographie  des  SenegalB. 

Anstria.  (Wien.)  Nr.  35.  Deutjchis  Il^ich.  Gesetz  vom  26.  Miirz  1880,  betref- 
fend die  Scbiffsmeldanf^en  bei  den  Consolaten  des  deutschen  Reichs.  —  Nr.  36.  Hafen« 
und  Sanität^mitt  r  in  S.  Marino,  Badna  n.  PeiMto.  —  Nr.  83—87.  AsB  d«n  Berichten 

der  k.  k.  Stvbehörde;  Consularberichto. 

Broad  Arrow.  (London.)  Nr.  632.  Schiffszimmerleute.  —  Nr.  633.  Die 
AaKTuusA-Classc  (Kreuzer  II.  Cl.) —  Nr.  684.  Pan»erflotten.  Die  auf  der  Dkvastation 
»Q^tOhrten  Reparaturen.  Die  italienische  Kriegsmarine.  Das  italienische  Citadellschiff 
IxAUA.  —  Nr.  636.  Der  Untergang  der  Atalaitta.  Kriegsmarine  Notizen.  —  Nr.  636. 
Der  Zutaiid  der  Kriegsmarine. 

Comptes  rendus  de  I'Academie  de  scienc  es.  (Paris  )  Bd.  IXC,  Nr.  4.  —  Nr.  6. 
Die  VerbreoDongswärme.  —  Nr.  6.  Eine  neue  Bichtvorricbtung  für  (xeaoh&tze.  —  Nr.  7. 
Die  üreadien  der  Yute^onea  der  flien  Pnnkte  der  Thermoineter.  Die  Sternschnuppen 

des  9.,  10.  und  11.  August  1880.  —  Nr.  8.  Ein  bemerkenswertes  Beispiel  vertical  auf- 
steigender Blitze.  —  at.  9.  Intensität  einiger  Erscheinungen  der  atmosphärischen 
nekteidtit. 

DiBgler*»  Folytecluitoelies  Jonnal.  (Au^burg.)  Bd.  837.  Nr.  4.  Ueber  den  Ein- 

fluss  der  DanijAolben^'Cscliwindijjfkeit  anf  die  Widerstände.  Biegsame  Kupplung  für 
ächraubeuwellen.  Magaüngewehr  von  Trabue.  Schutzvorrichtung  gegen  ülitzschli^  für 
Tdeflioon.  —  JUt,  6.  üeber  KesseliteinbUdnngen  nnd  denn  Yerhtttnng. 

bgiBeer.  (London.)  Nr.  1284.  Der  Peetdampfer  (TiTr  of  Rome.  Ueber  die 
Stahlcompriinirunffsvorrichtungen  der  Barrow-works.  Die  Compoundmaschinen  der 
ViLLK  d'Oran  und  ViLLE  DE  ÜONE.  Der  Holyhead- Hafen  und  die  Docks  daselbst.  — 
Nr.  IS80.  Ueber  einen  neuartigen  Dampf-  uml  Expansionsschieber.  Die  Dnmpfer  Yillk 
■»"Oran  und  ViLLE  DE  boxE.  Die  Mat^chineu  dcü  Dampfers  Crrr  op  Roste.  —  Nr.  1286. 
Der  De  Bay-Propeller.  Mc.  Dougall'h  selbstthätige  Kohienaufwerfvorriclitung.  Com- 
poundmaschinen für  Boote.  —  Nr.  ItBT.  Die  Eisenindustrie  Deutschlands.  StahlkesseL 

—  Nr.  1288.  Die  Roheisenerzeugung  in  Deutschland.  Ueber  Instandiialtang  derSohiffs- 
kessel.  —  Nr.  1289.  Ueber  Distanzen  messen. 

Engineering.  (London.)  Nr.  768.  Der  Dampfer  Cm  of  Boke.  Die  Werk- 
stätten und  Werke  der  Barrow  SohifTbaagesellschaft.  Die  Messageriea  ntaritimes. 
Ueber  atmosphärische  Eloktricität.  —  Nr.  763.  Die  Maschinen  und  Kessel  des  Dampfers 
AaizoNA.  Joy's  Dampfschiebersteuerung.  —  Nr.  764.  Ueber  die  ökonomische  Verwen- 
dung des  Dampfes.  —  Nr.  766.  Ke8sellochmai,chiüe.  Die  Eisenindustrie  Deutschlands. 

—  Nr.  766.  Die  Kessel  und  Maschinen  des  Dampfers  A&izoma.  —  Nr.  767.  Die  inter- 
nationalen Wetterkarten;  der  Heliograph. 

Hima.  (Hambnif.)  Nr.  17.  Die  Befenening  des  Dampferwegee  naeh  Indien 

nnd  ihre  Mängel.  Das  Register  doa  Germanischen  Llt)yd  und  sein  Nutzen  für  die 
deutsche  Rhederei.  Seeunfälle.  —  Nr.  18.  Zwei  Neuigkeiten  im  Schiffbau  (1.  die  russ. 
Jaefat  I^ama  nnd  8.  die  fiisenbahnfihn  iwiseben  Beachjrbead  nnd  Dieppe).  Fragen 
und  Aiitwürt''ii  zum  neuen  Rudercommando  der  kais.  Manue.  —  Nr.  19.  üelM^r  das 
Lothen  als  Orientirungsmittel  und  über  Lothapparate.  Tauwerk  durch  Schwerspatb 
verfllscht.  Zar  Organbation  dn  Unterriditsanttalten  der  kais.  Iforine.  SeennfiUe. 

HeereaBeitung,  Deutsche.  (Beriin.)  Nr.  88 — 66  und  Nr.  67—68.  Die  Inspittmng 

de.-  Panzer- Uübungsgeschwaders  am  27.  und  28.  Juli,  da.s  Minen-  und  Torpedomanöver 
bei  Friedrichsort  und  der  StapeUauf  der  Panzercorvette  Badem  in  Ki^.  Die  kaiserl. 
raas.  Dampfjacht  Litasia.  —  Nr.  88.  Ueber  die  Kleiderwirthschaft  in  der  kaiserL 
Marine.  Schiessübungen  mit  schweren  KQstengrachQtzen.  Seeminenübungen.  —  Nr.  70. 
Der  Gompoundpanier.  (Aus  Mitth.  a.  d.  G.  d.  Seeweseos.)  Nr.  71,  78  und  73.  Die  russ. 
Seemadit  in  Ostarien. 

Ingenieur  nniversel.  —  The  oiTersal  Engineer.  (Manchester.)  Bd.  IV, 
Nr.  6.  lieber  die  Corrosion  des  Eisens  und  die  Mittel  dieselbe  hiutanzuhalten.  Neu- 
artige Sprenggeschosse.  Der  Hafen  von  Antwer|)en.  —  Nr.  7.  Ueber  die  nicht  genQ- 
gende  Leistungsfähigkeit  der  ScbifTspumDen.  —  Nr.  8.  Apparat  zum  Ausladen 
schwerer  Geschütie.  —  Nr.  9.  Sir  Joseph  Whitworth.  Der  Dampfer  City  of  Romk. 

Iron.  (London.)  Nr.  896.  Der  Dampfer  Citt  of  Roms.  —  Nr.  396.  Die  Ent- 
kohlung dee  fiiMon  in  dar  BaiMBnliiim.  —  Nr.  897.  Sir.  X.  J.  Beed.  Ueber  die 
Vom  dar  NMfwbladab  —  Nr.  898.  Eta  boom  ruriMhai  Torpedoboot.  Dio  Elaen- 
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indastrie  in  Deatscblaod.  —  lür.  399.  Ueber  die  Boheisenerzeugting  Deatschludt.  — 
Nr.  400.  Dm  elektrisebe  Lieht  von  JaniiL 

Jahrb&cher  für  die  deutsche  Armee  und  Marine-  (ßerlin.)  Band  M. 
Nr.  8.  L>ie  franinsische  Exi^edition  nach  Egypten  (1798-1801).  (Furt«».) 

Maschinenbaner,  Der.  (Leipzijz.)  Nr.  23  und  24.  üeber  don  Widerstand  des 
Wassers  gegen  die  Bowogung  der  Schiffe.  —  Nr.  2h.  Ueber  dM  SehweiBMn  des  EiMD». 
Kleine  ädiiffB-Coini>oundina8obine.  Ueber  die  Vermeidang  des  Stonens  in  den  Dampf« 
maschinen  Heber  die  Untersuchung  von  Solimieröl«Mi. 

MaschiBea-CoBStmctenr,  Der  praktische.  ^Leipzig.)  Nr.  15.  Ueber  den  £inflaM 
der  Compreaaion  anf  die  Oekonomie  der  DampfmMehio«B.      Nr.  ItL  Zar  Antmitte» 

lung  der  Dimensionen  von  MaHchinentb «  ilen  aof  graphitehen  Wege.  —  Kr.  17.  Ne«e 
Stopfbttchsendichtung.  Ucbtr  Sdnuieröle. 

Mittheilon^en  ober  Gegenstände  des  Artillerie-  und  Genie  wesens.  (Wien.) 
Nr.  7  n.  8.  BdUensche  Eigenschaften  nnd  WirkungBfäbigkeit  der  Intanteriegewehre 

und  Carabiner  uiit  WeriullvorRchluss.  Das  neue  Tachyractcr  von  Tioby  und  Starke. 
Kdison'g  elektrisches  Liebt.  Vergleicbsscbiessen  zwiscbeo  der  26«%»  Palm  kränz-  (Norden* 
feit-)  Hitiallleaee  nnd  der  87^  HotchUsi-BevoWerkanene.  Kleine  Notiien  ans  der 
Joamal-Literatur. 

Monatssehrift,  «sterreieliiMfae,  fiir  den  Orient.  (Wien.)  Nr.  7  u.  8.  Cbina'i 

Aussen  liaudel. 

Nator.  Die.  (Halle.)  Nr.O.InternationslsMslMnologis.  Die  BMcferieitli  als  be- 
wegende Kraft.  —  Nr.  7.  Ueber  Tonwabinehmangeo. 

Petei  mann's  Mittheilnngen.  (Gotha  )  Nr.  8.  Die  Insel  Rodrigoei.  Die  Unter- 
weser von  Bremen  bis  liremerhaveu.  Die  Untersachongen  des  düniscben  Kriegsschoners 
liVBOUr  in  der  Dinemark-Strsne  1879. 

Proceedings  of  the  Royal  Geographical  Society.  (London.)  Nr.  2.  Eii- 

verhältnissf  der  S[.itzlt.rf:"ii  Soe  iui  Jalin-  Forschung  im  Amaxonen-Bassin.  — 

Nr.  3.  Das  Klima  \mi  Zanzibar.  Stanley's  Congo-Kx}Hxiition.  —  Nr.  4.  Professoi 
Nordenskjöld.  Vorschlag  zur  Gründung  einer  Medaille  für  See-  und  Marine-Infanterie- 
Officiere,  welche  nützliche  Aufnahmen  aus  figoner  Initiative  durchgeführt  haben.  — 
Nr.  5.  Reise  an  den  Kttsteo  von  Norwcseu  und  Laptand.  —  Nr.  6.  Die  Anfstellung 
von  Polarilatimien  ta  wisseosebaffclieben  fieebaehtnngen.  MeteorologisebeErselMiMBgci 
in  China. 

Repertorinm  für  Experiraental -Physik.  (München  und  Leipzig.)  Nr.  6. 
Voll.xtändi^e  Theorie  des  Bitilar-Maguctouieters  und  neue  Bestiminungcu  der  absoluten 
Horizontalintensität  des  Erdmagnetismus  .«^owie  der  Temperatur-  und  InJucüons- 
coefficienten  der  Magnete  von  H.  Wild.  —  Nr.  7.  u.  8.  Expcrimentalutitersuohungen 
Über  magnetische  Co^rcitivkraft  Ueber  die  praktische  Verwertung  der  Aneroidbaru- 
meter  bei  HSheomessimgeii.  Neoes  Ymbaam  Normalbaronieter  nd  Manometer 
abinlesen 

Revista  general  de  Marina.  (Madrid.)  Nr.  6.  Einfluss  der  Sklaven  Eman- 
dpation  anf  Hamlel  und  Sefaifliahrt.  Vorirftge  flber  Slektrleitat.  IMe  Torpedos  anf  den 

Schiffen.  Geodätisches  Vcrbindungsnotz  zwischcii  Spanien  und  Afrika.  D.t  Postdarapfer 
AsiA.  Notisen  aus  tremdländischen  Zeitschriften.  —  Nr.  7.  Vorträge  Über  Elektricität. 
Die  Torpedo«  anf  den  Sebiffen  (Forts,  u.  Sehlnss.)  (Studie  Aber  dss  eooeentriTte  Feuer 
und  dem  entsprechende  InstalliruM^'  d- r  Goi?<>liiitzo  auf  der  Fre{»atte  Sagünto.  Studion 
Aber  einen  Orkan  im  Archipel  der  Philippinen.  Prüfung  und  (Jorrection  des.Sextiuiten. 
Die  Anker  des  Abaook.  Das  Balsnesdoek  in  Gsrtagena.  Betriebskiaft  der  Sanas.  Be> 
sehaiinibeit  der  kalten  Lnftstritane.  Notissn  ans  irandUndiseben  Zeilishiiltai. 

Revne  d* Artillerie  OP*""'»  )  Jünnor.  Die  Artillerie  Italiens.  Notiz  über  eine 
Anwendongswrt  des  Uesetses  der  Treffwahrsdi  -inlichkeit.  —  Februar.  Bemerkung  über 
die  Fabrication  der  Geecbfttsrohre.  Fe^^tigkeitsvcrsnche  und  die  dabei  verwendetes 
Maschinen  und  Apparate  <au8  den  Mittheilungen  über  Gegenstände  dm  Artillerie' 
und  Gtnieweaem).  —  Nr.  8.  Notizen  über  die  Constructicn  der  Ge cliützrohre.  Gruson's 
HartgQsspanzerung.  Die  Artillerie  Italiens  (Ports.)  —  Nr.  4.  Die  Artillerie  Italiens 
(Forts.)  Das  Distanxmessen  in  den  Küsten batte^rien.  —  Nr.  5.  Beschreibung  einer 
scbwingeudeu  Scheibe  tu  den  SchiessUbungen  auf  sich  bewegende  Ziele.  Befestigungs- 
arbeiten in  Pola.  —  Nr.  7.  Armirung  der  Itaua  und  des  Lbpanto. 
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Bevne  de  droit  international.  (Paris.)  Nr.  2.  Die  nationalen  Rechte  andProiect 
einet  internationalen  Reglements  für  die  Prisen  zar  See.  —  Nt.  9.  Ueber  den  inwr- 
natienklen  SdintS  der  nnterseoischcn  Tclegraphenkabcl. 

Revue  maritime  et  coloniale.  (Pari;^.)  Juni.  Zweckmässigkeit  dei  nreitseit- 
feoera  und  Vorscblaf  zu  einem  Krieg>8piel  zum  Studium  der  Seegetecbtti.  Die  Handels- 
marine Englands.  Studie  Uber  dai  Pulver.  Das  Wendungsvermögen  der  Schiffe.  Be- 
rechnung des  Schraubenpropellers.  Die  Kriegsmarine  und  die  Küstenvertbeidigung 
Italiens.  Preise  für  die  Verfasser  der  besten  im  Jahre  1879  in  der  lieüue  veröffent- 
lichten Ausätze.  Stand  der  Kriegsmarinen  mit  1.  Jänner  1879.  Die  Versuche  Mr.  Fronde 
Ober  den  Widerstund  der  Schiffe.  Nelson's  Dampfsteuervorrichtungen.  Day  und  Summer'« 
Scheerenkralinsystem.  Das  Log  Keyuold.  Holme's  Nebelsignaltrompete.  Die  meteoro- 
logischen Instrumente  auf  der  wissenschaftlichen  Ausst^dlang  zu  London.  Alterthums- 
kunde der  Marine.  —  Juli  Die  'Mnnduntr^'n  des  Mi-^issippi  und  die  Sehnt zdiinime  des 
Capitan  Eads.  Die  Handelsmuriiie  Englands.  Studu-  ubt-rdie  Stabiiitat  vom  Standpunkte 
der  Daner  und  des  Ausschlages  der  Kollbewegungen  betrachtet.  Notis  flbi  i  I  n  Hafen 
von  Cette.  Die  königl.  Marineakadomie  von  1771  1774  (Forts.)  Die  neuen  si  hw, disi  iien 
Kriegsschiffe.  Budget  der  Kriegsmarine  der  Vereinigten  Staaten  v.  Nordamerika  lür  1880. 
Die  Kriegsflotte  Japans  im  Jahre  1880.  Der  Postdaropfer  Gallia  der  Cunardlinie. 
Neue  Keaselconstruotioiisart.  —  August,  üeber  die  Colonien  Englands.  Der  Seekrieg 
zwischen  Peru  und  Clnli.  Ix)rient,  kgl.  Seearsenal.  Ein  Capitel  aus  der  Geschichte 
von  Martinique.  China  und  Japan ;  politische,  oommenidle,  maritime  und  militMteiie 
Bemerkungen.  Beschreibung  dea  Gelechtes  von  AnganUM  ond  die  Havarien  des  nrA<5CAR. 
—  September.  Bergung  des  bei  Mazatlan  geetnildeten  Transpurtdampfer  liuur. 
Die  maritimen  Etablissements  des  äussersten  Oiteu.  Die  wieMaeehefUielMn  Anstalten 
der  früheren  Marine.  .Xni^aben  jener  Verbesserungen,  die  man  an  den  Peilcompa^suen 
anbringen  sollte,  um  sie  für  die  Navigation  verwendbarer  zu  gestaiteu.  Allgemeine 
Uebenieht  der  settgenltoiMhen  lUrinegeteliielite. 

Rivieta  marittima.  (Rom.)  Juni.  Das  moderne  Kriegsschiff.  Der  meteoro- 
logische Dienst  in  Italien  (Forte.)  Eintheilung  der  befestigten  Kostenpunkte.  Ueber 
die  Organisirnng  des  königl.  Matrosencorps.  Die  schwedische  arktiscne  Expedition 
unter  -lem  Commando  des  rrof.  NordenskjiÖld  (Bericht  des  der  Expedition  als  Hydro- 
graph beigegebenen  königl.  ital.  Liuienscbiffsfahnrich  J.  Bore).  (Forte.)  Das  Arsenal 
Ton  Yolioska.  (Jeber  die  Verwendung  des  Stahl-  und  Eisendraht-Tauwerks  an  Bord. 
Der  Untergang  des  Gkossku  KcRFliasT.  Die  Seoscblacht  bei  Punta  AngamuHi  und  die 
Havarien  des  Hcascar.  Das  Bombardement  von  Arica.  Eine  brillante  Waffenthat. 
Notizen  aus  fremdlindischen  Zeitschriften.  Bibliographie.  —  Jnli-August.  Die  neue 
Marineakademie.  Der  meteorologische  Dienst  in  Italien  (Forts,  u.  Schlus.s).  Die  antark- 
tischen Reisen  und  die  projectirte  italienische  Expeditiou. 'Die  schwedische  arktische 
Expedition  unter  dem  Commando  des  Prof.  NordenskjQld  (Bericht  des  der  Expedition 
als  Hydrograph  beige^obencn  königl.  ital.  Linienscbiflsfähnrich  J.  Bove).  Die  Kriegs- 
bäfen  I.  Kiel,  II.  Wübelmshaven.  Die  Taktik  auf  hoher  See  mit  den  ezistirenden 
Schiffstypcu  nnd  Geschfttnn.  Die  Seemacht  Frankreichs  und  Englands.  Der  Angriff 
mit  Torpedos.  Die  Veatiieidigang  einer  vor  Anker  liegenden  Flotte  gegen  Torpedo- 
iKwtsasgrifie  (aus  den  MiiiheUiingen  aus  dem  Gebiete  des  Seewesens),  vasco  de  uama 
nnd  die  Entdeckungsreisen  der  Portugiesen  im  XV.  Jshrhandert.  Statistische  I>aten  fiber 
die  Kosten  der  Lidiensthaltung  der  in  der  Levante  befindlichen  königl.  Schiffe.  No- 
tixen aus  fremdländischen  Zeitschriften.  Bibliographie.  —  September.  Reisebericht 
der  kftnigl.  Correite  Ytfnok  Pisani.  Die  arktische  Expedition  unter  dem  Commando 
des  Prof.  Noidenskjöld  (Bericht  d.s  dt^r  Expedition  als  Hydrograph  zugetheilten  k. 
itai.  Schiffsflhiutleh  J.  liove).  Die  Schifiiuuaschinen.  Die  in  Italien  and  im  Auslande 
dnreh  Italiener  betriebene  fiseheret  üeber  die  Administration  des  königl.  Matrosen- 
GOrpi.  Die  Eüstcnvertheidi<,'un^'  Frankreichs.  Der  Krieg  in  Südamerika.  Publicationen 
des  kOnigl.  hjrdrograpbiscbea  Amtes.  Notixea  aus  fremdläodiachen  Zeitungen.  Biblio- 
graphie etc. 

Rundtehan,  1>eiiteche,  för  Geographie  und  Geechichte.  (Wien.)  Iii,  Nr.  It. 
Die  Vergrösserung  der  Häf«'n  und  der  schiffbaren  Vorbindungen  in  Fxankreich. 

Schiff.  Das.  (Dresilen.)  Nr.  18,  Die  Sehiffahrt  auf  der  prenssischen  Elbe.  Die 
Flnsscbiffahrt  der  Unterelbe.  Binnenschiffalirt  zwihclien  Frankreich  und  dem  deutseben 
Reiche.  Eine  neue  Schilbdampfmasohine.  Hinterraddampfer.  Die  Darapfsekiillilhrt  auf 
dem  Inn  zwischen  Passau  und  Sinibacli.  Schiffahrtsornnung  für  die  Binnengewässer 
des  Regierungebezirkott  Stettin.  Die  württembergischc  Bodeuseedampfschi^hrt.  Project 
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einer  CanalverbinJunt;  zwischen  dem  Weichs*-!-  und  Dnii'storpftbiet.  —  Nr.  19.  Ein 
neues  System  des  Sohifl'baiies.  Kleine  ischraubeu-Bugsirdainpfer.  Dampf  sein  IValirt  auf 
dem  Kaspischen  Meer.  Selbstthätige  Kippvoiriohtuug.  Schifibaa.  Dampfbagger.  — 
Nr.  20,  Die  Donaufrage.  Schiffbau.  •-  Nr.  *2I.  Stromgefülle  und  8tromg.«srbwindig- 
keit.  Der  gegenwärtige  Staad  des  Nord-Ostseo-Caualprojectes.  —  Nr.  "i'i.  VVasser- 
8traä»en  in  den  Vereinigten  Staaten.  Die  Binnenschiffabrt  im  Staate  New>York. 
Dampfbagger  für  China.  —  Nr  -23.  Die  Schiffbarhaltang  der  Oberolbe.  .Amerikanische 
Heckraddampfer.  Schleppdampfer  auf  der  Elbe  iiu  Jahre  1880.  —  Nr.  24.  Statistik  der 
Hinnen»chiffahrt.  Heben  gesunkener  Schiffe.  —  Nr.  25.  Snlnrentionen  rassischer 
DampfKchiffägeseÜMfaftftoD.  FlondaFGaiud|Hn>jeet  Verfälaehnngvii  von  TMirerk  durch 
Scbwerspath. 

Scientific  American.  (New-York.)  Nr.  22.  Ein  neuer  Hftfen  an  der  atlantischen 
Käste  f'rankrüicbs  (La  Rochelle).  Prof.  Tice's  Theorie  der  CyUonen.  Ein  neuartiger 
Sicherbeitshaken.  —  Nr.  23.  Ein  acbnellaofender  Fioandampfer.      Nr.  26.  Die  Uow- 

Ete  Nordpolar-Expedition.  —  Nr.  26.  Neue,  thermoelektriBche  Batterie  Ton  No€.  — > 
L  XLIIl,  Nr.  1.  Navigation  im  N»^bel.  Verhütong  von  Kesselexplosionen.  Verbee- 
aerte  elektriache  Lampe.  —  Nr.  2.  Reise  der  Amthkacit.  Verbesserte  Dampfrettanga- 
boote.  —  Nr.  8.  Nene  Telephon-Experimente.  Der  proj.  ctirte  Floridft-Schifecanal.  — 
Nr.  4.  Submarine  Topographie.  Capt.  Dobbins  selbstaafrichtendes  fiettongsboot.  — 
Nr.  5.  Der  Dampfer  ANTHiucizii.  Was  die  Atmoephäre  enthält  —  Nr,  6.  Olaen'a 
Sicherheits-Pontondam  pfer. 

Sfifn.  (Leipzig.)  Nr.  6.  üelwr  die  TertMlnuf  der  mit  UoBaen  Auge  sidit- 
bmn  Sterne  am  Himmelsgewölbe.  —  Nr.  7  —  Nr.  8.  l^eobachtungen  de«  Mars  am 
26-ilUlifni  Kefractor  zu  Washington.  —  Nr.  9.  Die  Anordnang  dur  Gestirne  im 
SoflMiujatem.  Einige  Bemerkungen  Aber  die  Laiatimgen  kleiner  Mtronemiselier 
Fernrohre. 

ÜBtenrfttfliev-Zeitug^  (BerUa.)  Nr.  87.  v.  S&  Gomspondan  von  der  dentMlien 

Marine. 

Tierteljahr8schrift  der  astronomischen  Gesellschaft  zu  F^eipzig.  Nr.  1. 
Zosammenstellong  der  Planeten-  und  Kometenentdeekungen  im  .lahre  iS7i). 

Yacht.  (Paris.)  Nr.  117.  Das  Jachtwesen  in  En s^lanl  Iv?glement  des  Pariser 
Modell-J achte  1  üb.  — Nr.  118.  Die  Atalanta.  Die  amerikanische  Jacht  Intukpid. 

—  Nr.  119.  Besi-glung  und  Takelang  von  Bootsmodellen.  —  Nr.  120.  ChronUl  dar 
englisohi  ri  Wettfahrten.  Die  Jacht  Ev.^  ~  Nr.  1-21  Beseglun«;  und  Takelung  von 
Bootsmodellen.  (Fortsetzung'.) — Nr.  12".i.  Notizen  über  nach  der  Natur  aufgenommene 
ß<v)tstypen.  —  Nr.  12S.  Die  Wettfahrten  zu  Harre  am  11.  und  12.  Juli.  Besegelung 
und  TaKelung  von  Bootsmodellen.  Das  Jachtwosen  in  l'ortugal.  —  Nr.  124.  Album 
kleiner  Boote.  Notizen  über  nach  der  Natur  aufgenommene  iiootstjpen.  —  Nr.  125. 
Die  Hierarchie  in  der  Marine.  Vorschlags  an  einer  Takelage  mit  portugiesichen  Segeln. 

—  Nr.  126.  Besegelung  und  Takelung  von  Bootsmodellen.  (Forts.)  —  Nr.  127.  Briefe 
aus  Cberbourg.  Die  Jacht  Klohenck.  —  Nr.  128.  Das  Bootsfahron.  —  Nr.  129.  Ueber 
Beseglung  and  Takelung  von  Bootsmodellen.  (Forts.)  Croquis  und  Notizen  nach  der 
Natur  aufgenommener  Boote.  Dio  Wettfahrten  zu  -Spozia.  —  Nr.  1.30.  Die  im  .Tahre 
18R1  zu  Nizza  abzuhaltenden  Wetttahrten.  —  Nr.  131.  Ueber  die  Beseglung  und 
Takelung  von  Bootsmoddlen.  Daa  Pansersehift  Oolbbbx.  —  Nr.  182.  Die  tOBcaniaebe 
Takelage.  Die  Jacht  Adajuwa. 
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GEBIETE  DES  SEEWESENS. 


VOL.  vin.  1880.  NO.  XI  II.  xn. 


Comparativ  -  Versuch  mit  28  7<»  Stahlgranaten  verschiedener 

Provenienz. 

(Hi«sa  Tafel  XXVL) 

Zweck  dieses  Versuches,  welcher  am  13.  September  d.  .T.  auf  dem 
Schiessplatze  zu  Pola  von  der  k.  k.  permanenten  Artillorionimniision  durch- 
geführt wurde,  war  die  Güte  des  Materials  ^icr  von  den  verschie«leneu  Firmen 
eingelieferten  28%»  -  Proliestahlgranaten  durch  das  Beschiessen  einer  frei- 
stahendeii,  der  lebendigen  Kraft  des  28%»-G«eoho88es  entspreehenden  Ferner- 
platte  in  erproben. 

Veianchamitt«!: 

a)  2S%»-Sta]ilgrftnaten  fttr  EnpferfBhning  von  folgenden  Finnen: 

1.  Hirschwang  (Ternita); 

2.  Krujqt; 

3.  Nciiiicrg- Mariazell; 

4.  Iimerberg; 

Diese  Versachsgranaten  wurden  dar^  ErbsenfOllang  anf  das  Mittel- 
gewicht Ton  253  Kilogiamni  gebracht. 

b)  Zwei  Stock  Walzeisenplatten  you  der  Finna  Oammel,  jede 

400%»  dick,  1120^«  breit  und  2750TU  lang. 
Gewicht  einer  Platte  9*5  Tonnen. 

Die  Plattenstärke  wurde  nach  der  von  der  Schiessversuchs-Commission 
zu  Muggianv  (bei  Spezia)  aufgestellten  Formel  Z  =  34'98  S  '  ' berechnet, 
worin  Z  =r  lebendige  Kraft  pro  Ceutimoter  Geächussumfang  in  Xlg.  Meter  und 
8  =  Phtttenetftrke  in  Centimeter  ist. 

Nach  dieeer  Formel  dnrehschlftgt  die  28^*-StahIgranate  mit  einer  leben- 
digen Kraft  von  33.800  Elg.  Meter  pro  Centimeter  Geschossumfang  eben  noeh 
eine  gewalzte  schmiedeiserne  Platte  von  400%»  oder  15'  engl. 

Von  den  vorhandenen  zwei  Platten  war  jede  mit  drei  Schössen  zu  be- 
legen. Zu  diesem  liehule  ruhte  die  Platte  auf  eisernen  Walzen  und  wurde 
nach  jedem  Treffor  an  dam  Fanzerwiderlager  entsprechend  verschoben,  sodann 
wurden  die  Walsen  durch  Holsstöckel  eotlaatet  nnd  die  Platte  am  Wider- 
Uigv  dnrch  Keile  üxiri 

4S 
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c)  Panzer wi  d  crlatror.  Dasselbe  war  63^  von  der  Rohrmflndiing  ent- 
fernt. Hinter  dem  Widerlager  hofaiid  sich  oiii  Kugelfang  aus  Eichen- 
balkeu  und  Erde ;  Breite  an  der  Basis  5  ^7 ,  au  der  Krone  2  *  5  *Y , 
H6ho  2  5*!/. 

d)  PalTerladnngen  tu  56  IQlo  englischM  PebUq>iilv«r  Marl»  P,. 

e)  28%»  GeschflUrolir  Nr.  1. 

Aosföhrang  des  Versuches. 
ProbeschuBB. 

Znr  Ermittlung  des  richtigen  Aufsatzes  und  der  Seitenverschiebung  wurde 
mit  der  Pulverladung  von  58  Kilo  Pebblepniver  Marke  und  einem  Ersatz- 
goschoss  gegen  eine  seitwärts  des  Panzerziolos  anfyostollte  Pappeudeckel- 
scheibc  ein  Probesdiuss  iibgegeben,  bei  welclu'ui  gleichzeitig  die  Geschoss- 
gesdiwindigkcit  und  Gasspanuuug  gemessen  wurden. 

DiMor  Schuss  gab  folgend«  Resnltete: 

Mit  einer  Aufsatshöhe  von  27*V  und  einer  Seltenverschiebung  von 
10%i  beim  linksseitigen  Aufsätze  wurde  das  Zielkrens  getarolbD.  Ge0cho8»> 

geschwindigkeit  487^"^;  (kusdruck  'M(M)  Atmosphären. 

Mit  Rücksicht  auf  Jen  verjiältnismä.ssig  grossen  Gasdruck  wurde  die 
Puiverladang  für  die  Schüsse  mit  den  ProbestabJgranaten  mit  56  Kil.  fest- 
garatit. 

Der  Gasdruck  wurde  mit  dsm  Bodmann-ApiMumta  gmneBMii.  Zn  diesem 

Behufe  war  der  Verschlnss  in  analoger  Weise  angebohrt  und  eingerichtet, 
wie  dieses  in  unseren  nMittJidlunffcn^  .lahrgang  1H73,  Seite  3  beschrieben 
und  Figur  7,  Tafel  1  desgleichen  Jahrganges  dargestellt  ist. 

1.  SelinsB. 

SUMgranate  vom  nStrs^wangit  (TemüM)  Nr.  $. 

Schusse  ff  ect  (Fig.  1):  Das  Geschoss  durchbohrte  die  Platte,  ein  Loch 
von  280%  enengend,  dorebsdüng  sodann  den  Kvgelfiuig  and  blieb  150  *y 
hinter  und  103 1  seitwärts  des  Zieles  unverselirt  liegen.  Die  Platte  zeigte 
keinen  Sprung,  erlitt  jedoch  eine  Durchbiegnng  Ton  circa  9%  «wischen  den 

Widerlagern. 

An  der  Vorderseite  der  Platte  zeigen  sich  am  Umfange  der  Treflfsteile 
Auftreibuugen  bis  zu  100%»  Höhe;  die  Bäckseite  wurde  auf  circa  650%» 
im  Umkreise  des  Treffloches  ausgebrochen;  die  Bmchflftchen  aeigen  grobes, 

krystallinisches  Korn  und  lassen  einige  Walzflächen  deutlich  erkennen. 

Die  Widerlager  haben  sich  um  circa  27*%»  nach  rdckwftrts  verschoben. 

Das  Oos  eh  OS  8  (Fig.  5)  ist  sowohl  am  Kopf  als  auch  am  cylindrischen 
Theil  etwas  gestaucht  und  um  28%»  verkürzt,  sonst  jedoch  voUkommeu  unversehrt. 

2.  Schuss. 
SUMgranate  mm  Krttfp, 

Schusseffect  (Fig.  2):  Das  Geschoss  durchbohrte  die  Platte,  erzeugte 
«in  Loch  von  286%  Dnrdbm«s«r  und  blieb  im  Kugelfang  stecken;  am 
Umfhnge  der  TrefTstelle  zeigen  aioh  bedontsnde  AnÜreihnngon,  die  Btckseits 
i^t  .Ulf  700"^«  im  Umkreise  der  Ti-effstelle  ausgebrochen ;  von  der  Treffstelle 
nach  aufwärts  zeigt  sich  ein  durchgehender  Sprang.   Oer  Broch  aeigt  ein 
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grobes,  wenig  homogenes  Koro.-  Die  Plattenwiderlager  worden  bis  82%  nach 
rttckwftrts  verschoben. 

Das  Gcschoss  (Fig.  6)  ist  stark  gestaurht.  die  Spitae  nm  35*%»  ab- 
gebogen uml  es  beträgt  die  ganze  Verknizung  50""/«. 

An  der  Geschosspitzo  ist  ein  leiner  liiäs,  von  dorn  oinou  Uebeloch  aus- 
geheud,  äichtbar. 

3.  Sehn  SB. 

StäMffranate  von  nNeüberg'MafiaMeau. 

äcbusäoffect  (Fig.  3)  :  Das  Geschoss  duichbohrte  die  Platte ,  wich 
beim  Anstritke  aas  derselben  etwas  naeh  links  ab  nnd  blieb  im  Kogelfange 
stecken.  Der  rechts  v<m  der  Treffstelle  befindliche  Plattentheil  Ä  wurde  ab- 
gerissen  und  zwischen  die  Widerlager  geschlendert,  der  Plattentbeil  ß  wurde 

8  "V  hinter  ilas  Ziel  t,'oW(»rfen,  Ausserdem  entstanden  <liei  neue,  dnrchtjehende 
Sprünge,  von  dci  'ri  otTstello  Ii  nuoh  abwärts  sich  vei  zwoijj'end  ;  au  der  Platten- 
rflckseite  sind  mehrere  deutlich  zu  uuterscheideude  WalzÜächen  blossgelegt. 

IMe  Widerlager  zeigen  eine  Vendiiebnng  von  circa  80%;  das  rechts- 
seitige Widerlager  wurde  am  oberen  Theile  beschädigt. 

Das  Geschoss  (Fig.  7)  ist  um  42"%»  gestaucht  und  hat  einen  Sprung 
beim  Centrirungsband  beginnend,  über  die  eine  Seite  des  Geschosscylinders 
und  über  den  Boden  sich  erstreckend  und  auf  der  anderen  Seite  ober  dem 
Führungsbande  sich  verlierend,  ferners  mehrere  Uisse  auf  dem  Kopfe.  Die 
Spitte  ist  am  18*%»  abgebogen. 

4.  Schnss. 

Schnsseffect  (Fig.  4  a  nnd  4  b):  Das  gebrochene  (Seschoss  blieb  in 
dem  TrefTloche  stecken;  die  Geschosspitze  ragt  aus  der  Plattenrfickseite  etwas 
herans.  Die  Platte  wurde  in  zwei  Theile  gebrochen  und  um  280'^i/i  geliobeu; 
die  Rückseite  ist  um  die  TrefTstclIo  stark  ausg'ebrochen ;  der  Bruch  zeigt  ein 
grobes,  wenig  homogenes  Korn  und  liisst  mehrere  Walztliichen  erkennen.  Die 
Widerlager  sind  um  120"!)«  zurückgewichen.  Der  untere  abgebrochene  Geschoss- 
theil  lag  nahe  vor  dem  Ziele. 

Das  Geschoss  (Fig.  8)  zerbrach  in  mehrere Stflcke,  von  welchen  das 
grOsste  (der  Kopf  und  circa  die  Hälfte  d^s  cylindrischen  Theiles)  im  TrefT- 
loche stecken  blieb,  während  der  Gescho'^sboden,  so  wie  mehrere  kleinere 
Partikel  nahe  vor  dem  Ziele  lagen.  Der  im  Schussloche  steckende  Theil  zeigt 
noch  mehrere  durchgehende  Sprünge.  Die  BruchÜächen  zeigen  ein  sehr  feines 
gleichmissiges  Korn.  Die  Gsschosspitse  blieb  vollkommen  scharf. 

SeUnssfolgerimgen. 

Das  Hirschwanger  (Temitzer)  Stahlgeschoss  durchschlug  mit  KrafUkber- 
schnss  die  intacte  Panserplatts  nnd  bUeb,  bis  auf  eine  verhiltnismtesig  geringe 

Stanchung,  unversehrt. 

Das  Krupp'sche  and  das  Neuberg  -  Mariazeller  Stahlgeschoss  trafen  auf 
die  bereits  beschädigte  Platte;  beide  Geschosse  schlugen  mit  einem  geringen 
Kraftüberschuss  durch,  wurden  stark  gestaucht  und  es  zeigte  das  letztere  Ge- 
schoss mehrere  bedentende  Bisse. 

Das  Innerberger  Stahlgeechoas  aerecheUte  in  der  Platte  nnd  seheint  ans 
zn  sprödem  Materiale  enengt  zu  sein. 

Von  don  vier  versuchten  Geschossgattungen  muss  demnacli  das  Hirsch* 
waogor  (Teroitzcr)  ättthlgeschoss  als  das  beste  bezeichnet  werden. 
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Die  Elemente  der  Seetaktik. 

In  den  ^JHemen^-v  de  TadiqMe  navale"-  Paris  1S79  von  Viceadmiral 
Penhoat  liegft  uns  ein  Werk  vor,  welches  die  volle  Beachtung  des  See- 
ofBciers  vordient.  Wir  brini^on  daher  nachfolgend  ein  liesum^  desselben,  dem 
wir  einige  kritische  Worte  tolgen  lassen  wollen. 

Einleitendes. 

Der  YerfMser  geht  von  der  üeberzeng^g  aus,  äa9S  die  Traämonm^ 

wüeihe  wir  den  Erfahrungen  der  Vergangenheit  verdanken,  auch  hmUuUtge 
noch  immer  nicM  unberücksichtigt  blähen  dürfen,  dass  vielmehr  an  die- 
selben aneuknüpfen  sei.  Demnach  beginnt  Viceadmiral  Penhoat  damit, 
dass  er  die  allgemeinen  Grundsätze  der  maritimen  Taktik  anführt ,  wie  die- 
selben von  Hoste  und  Clarke  aufgestellt  worden  sind.  (Cap.  1). 

Hieran  knflpft  er  den  Säte,  dass  die  Scliladitordniing  die  Gnmdlage  der 
Seetaktik  sei.  Er  präcisirt  die  Bedingungen,  welche  eine  Schlachtfomation 
zu  erfüllen  hat,  dahin,  dass  sie  den  freien  Gebrauch  der  Waffen  gestatten 
müsfe,  ferner  gleichzeitige  Wendiinp-fn  nach  jeder  Richtung  leicht  ausführbar 
machen  und  es  den  Srliiffen  ermöglichen  solle,  sich  rasch  nach  irgend  einem 
Punkte  des  Gefechtes  zu  begeben.  Die  Eintheiluug  der  Flotte  in  Divisionen 
und  Sabdivisionen,  sowie  die  Postirnng  der  Ffliirer  derselben  moss  geeignet  • 
sein,  die  Brolntionen  der  Flotte  lu  ftrdem  nnd  eine  gegenseitige  Unterstfttnuig 
zu  gestatten. 

Diese  Regeln  sind  allgemein  geltende,  ihre  Anwendung  aber  muss  dem 
Bewegungsapparate  der  Schiffe  und  den  Waffen^  welche  sie  führen,  aogepasst 
werden. 

Yioeadmirai  Penhoat  widmet  sodann  den  Schiffen,  der  Bewaffirang  nnd 
EriegfQhmng  der  Flotten  des  Alterthums  und  des  Hittelalters  (Gap.  II)  einen 
kurzen  BAckblick,  worauf  er  sich  eingehend  mit  den  Segelflotten  befasst^ 

Segeltaktik. 

Zuerst  bespricht  der  Verfasser  die  Zusammenstellung  der  Segeltlotten 
(Cap.  III),  dann  deren  Schiachtordnung  und  Artillerie,  die  Eintheilnng  der 
SchlachÜinie  und  die  Postirung  der  Flaggenschiffe,  die  relative  Schwäche  der 
Arri^regarde-Position,  die  DefensiTbewegnngen  der  Sehlaehtlinie,  das  Lavieren 
und  den  relativen  Wert  der  Position  in  Luv  und  Lee.  (Cap.  17  und  V.) 

Nach  Anführung  des  allgemeinen  Zweckes  der  Schlachtmanöver  —  nämlich  : 
„eine  rasche  Feuercouceutrirung  auf  einen  Theil  der  feindlichen  Linie  zu 
Stande  zu  bringen,  um  hiernach  in  der  Lage  zu  sein,  den  Rest  der  feindlichen 
Flotte  mit  üebermacht  anzugreifen"  —  kommen  die  Torschiedenen  Arten  zar 
Darstellung,  in  welcher  eine  solche  Feuereoncentrimng  bewirkt  werden 
kann  u.  z.: 

1.  mittels  schiefer  Richtung  des  Geschützfeuers, 

2.  mittels  Defilirens  an  einem  Punkte  der  feindlichen  Linie, 

3.  mittels  Doublirung  eines  Theiles  der  feindliciien  Flotte. 

Der  Verfasser  erörtert  alsdann  des  Weiteren  die  Verwendung  der  Ar- 
tillerie im  Kampfe  (Cap.  VII). 

Mit  der  Darstiellung  der  ManCver  der  Schlachtlinie  der  Segelflotten  — 
der  Kielwasserlinie  am  Winde  —  behufs  Angriffee  und  Vertheidignng  (Cap. 
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YUL  QDd  n.)  beginnt  jener  TheU  des  W«rkw,  welcher,  in  Anbetracht  der  oben 
•mgwproeheiMo  Tendent  dosMlben,  ab  hesonden  widitig  erscheini  und  ans- 
fthrlicher  betrachtet  waidan  iniua. 

^'  Angriff^einer  Flotte  in  Lee  auf  eine 

Flotte  inLnv.  Solleine  artilleristische  üeberlegen- 
hoit  gegenüber  einoin  Thcile  der  feindlichen  Flotte 
zur  Greltnng  gebracht  worden,  so  muss  der  Angriff 
auf  die  Arrier^arde,  alu  dem  schwächsten,  weil  noth- 
wendigerwose  am  wanigiten  gwehlossenen  Thoile  der 
feiadlieheii  AnfMeUmig  geriditet  eein,  nnd  kann 
erfolgen 

a)  indem  die  Leoilotte  mit  Gogenbord  segelnd  gegenflber  der  feindlichen 
Qneae  defiUrt  oder  dieselbe  al>s<  ]inoi«!ot  (Fig.  1); 

h)  ind(>m  die  Leeflotte,  auf  den  Halsen  des  Gegners  liegend,  die  feindliche 
Arri^egarde  angreift  (Fig.  2). 

Fig.  2.  Fig.  3. 


Ad.  a)  Die  Luvflotte  wird  gleichzeitig  oder  mittels  Gegenmarsches  den 
Curs  verkehren  and  die  gegnerischen  Halsen  nehmen,  oder,  um  der  Gefahr 
eines  Dnrebbmcbes  m  hegegnen,  gleieliieitig  wenden.  (Fig.  9). 

Ad.  h)  Die  LuTfloite  kann  ^eichzeitig  oder  mittele  Gegenmarsches  wenden, 
um  die  angegriffene  Queue  zu  degagiren,  und  wenn  dieses  Manöver  für  den 
beabsichtigten  Zweck  nicht  au.sieichon  sollte,  auf  die  Queue  der  Luvflotte  ab- 
halten, am  diese  zu  durchbrechen  (nior  ihr  gegenüber  zu  defiliren. 

Fig.  4. 


Eine  grosse  Fl'  ttp  kann  öbrigens  mehr  als  zwei  oder  drei  Bewegungen 
ohne  Ordnungsstörungeu  uiciit  ausführen.  Eine  Störung  der  Ordnung  entsteht 
aber  leichter  durch  gleichzeitige  Bewegungen,  als  durch  den  Gegenmarsch, 
daher  dieser  immer  dann  anraweiden  sein  wird,  wenn  durch  gleicbieitige  Be- 
wegoogen  ein  besonderer  taktischer  Vortheil  nicht  in  erreichen  ist 

Angriff  einer  Flotte  in  Luv  auf  eine  Flotte  in  Lee.  Dieser 
Angriff  erfolgt  immer  mit  raumer  Schote  odor  vor  dem  Winde  segelnd,  ist 
also  stets  ein  directer.  Hierbei  ist  zu  unterscheiden: 
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a)  der  einfache  Angriff,  wenn  der  Angreifer  auf  einer  Seite  des  Qegners 
bleibt; 

b)  der  doppelte  Angriff,  wenn  der  Angriff  gegen  beide  Seiten  der  Lee- 
flotte  gerichtet  ist. 

Ad.  n)  Der  Angreifer  befindet  sich  in  iinininstigor  Lai»'G,  <ia  er  während 
des  Heranlaufeus  dem  Geschützfeuer  der  foindliclieii  Linie  ausgesetzt  ist,  ohne 
selbst  von  seiner  Artillerie  Gebrauch  machen  zu  künueu,  uud  weil  seine  zum 
SoUnsee  hennetellende  Sohlachtlinie  mangelhaft  formirt  sein  wird,  da  ranm 
segelnde  Schiffe  nnr  schwer  eine  BaaginingBlinie  einmhalten  vermlHs^n.  Die 
Leeflotte  hingegen  erhält  sich  leicht  geschlossen,  ist  daher  in  der  Lage,  das 
Feuer  gegen  die  zuerst  heniiiknmraendon  Schiffe  der  Luvtlotto  7,n  concentriren. 
Sowie  die  Luvllotte  sich  in  iSchlachtUnie  formirt,  wird  die  Leeüotte  die  Fahrt 
erhöhen,  am 

1.  bei  der  ftindlichen  A?autgarde  za  defiliren  nnd  dann  weiter  in  Lee 
emenert  die  Schlachtlime  sn  bilden,  oder  am 

2.  mittels  Gegenmanchee  Aber  Stag  wendend  in  Luv  der  feindliehen 

Linie  anzugreifen. 

Wenn  von  der  einfachen  Schlachtlinie  ausgehend,  der  Angriff  auf  dio 
Arriei'egarde  der  Leetiotte  gerichtet  wird,  so  ist  bei  dem  relativ  geringen 
Unterschiede  der  Schnelligkeiten  ein  lechtieitiges  Eingreifen  der  Arriteegarde 
des  Angreifers  nicht  an  erwarten.  Es  empfiehlt  sich  daher  als  Baals  des  An- 
griffes die  Doppellinie  parallel  zu  dem  anzugreifenden  Theile  der  Leeflotte, 
weil  dann  die  unmittelbar  nicht  eng^irteu  Schiffe  rechtzeitig  und  auf  dem 
kürzesten  Wege  zum  Anpriff  gebracht  werden  können.  Es  ist  übrigens  nicht 
SU  übersehen,  dass  wenn  der  Augnti  uur  auf  eiuer  Seite  der  feindlichen  Linie 
geschieht,  eine  artilleristische  Ueberlegenheit  nur  durch  die  Gonoentrimng  des 
Feuers  mehrerer  Schifb  geltend  gemacht  werden  kann,  daas  also  die  Gefechts- 
distanz entsprechend  gross  sein  mass.  Deshalb  sind  eniMheidende  Erfolge  bei 
dieser  Art  des  Angriffes  nicht  zu  erwarten. 

Anders  gestaltet  sich  die  Sache,  wenu  'iei'  Aui^'reifer  den  Gegner  zu 
doubiireu  und  einzelne  seiner  Schiffe  in's  Xreuzleuor  i^u  uehmeu  sucht.  Das 
Deabliren  kann  gesdiehen: 

1.  durch  Ikoublinuig  an  einem  Endpunkte  oder 

2.  mittels  Dnrchbruches  der  gegnerischen  Linie. 

Krstercs  Manöver  ist  in  der  Ausführung  unsicher  und  zeitraubend,  letzteres 
gestattet  ein  gleichzeitiges  Vorgehen,  vorausgesetzt,  dass  des  Angreifers  Position 
gunstig  gewählt  uud  seine  Schiffe  im  Vorhinein  in  Gruppen  zu  zweien  ein- 
getheilt  wurden.  Um  diesem  Angriffe  au  begeguen,  kann  die  Leeflotte  a)  wenn 
der  Angriff  ihrer  Arritoegivde  gitt,  gleichseitig  den  Ours  verkehren,  oder 
b)  gleiehieltig  in  Staffel! inio  oder  Front  abfallen. 

Im  ersten  Falle  werden  diejenigen  Schiffe,  bei  welchen  der  Angreifer 
zu  darchbrecheu  sucht,  zur  Zeit,  als  dessen  Tr-teschiffo  eben  daran  sind  in 
die  Linie  zu  brechen,  abfallen,  um  einerseits  der  Euhlade  zu  eutgeheu,  uud 
um  andererseita  diese  Tdteschiffe  selbst  in's  Kreuxfener  zn  nehmen,  worauf 
erst  die  in  Luv  gebliebenen  fibiigen  SdiüB  der  Leeflotte  den  Ours  verkehren. 
Auf  diese  Art  sind  die  I  /toren  Schiffii  der  Leeflotte  in  der  Lage,  Unter- 
stfl^zung  zu  bringen,  ndt-r  die  Colonnen  des  Anijreifers  zu  durchbrechen  und 
die  nächsten  gegnerischen  Schiffe  gruppenweise  mit  Uebermacht  anzugreiten. 
Wäre  der  Angriff  auf  die  Teto  gerichtet,  so  kann  von  den  bedrohten  Schiffen 
dasselbe  ManOver  mit  analogem  Vortheile  ausgefOhrt  werden,  oder  die  Lee- 
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flotte  wird  mittels  GegenmarBches  über  Stag  wenden  und  einen  iudiiecten 
Angriff  gegen  die  Lufflotto  ausItthrMi. 

Wenn  die  Leeflotte  in  Staffellinle  abflUIt,  so  igt  sie  —  gleiche  Ge- 
schwindigkeiten vorausgesetzt  —  in  der  Lage,  die  Töte  des  Angreifers  unter 
Fener  zu  halteo  und  denselben  somit  zu  veranlassen,  gleichzeitig  zu  halsen 
oder  mittels  (ro^j'eumarsches  an  den  Wind  zu  luven.  Sollte  der  Angreifer  jedoch 
trotzdem  iu  seinem  Bestroben  verharren  und  dio  schnellsten  Segler  vursonden, 
ÜB  die  Linie  so  durchbrechen,  so  werden  die  innlchst  bedrohten  Schiffe  der 
Leeflotte  ihre  Fahrt  entsprechend  erhöhen  nnd  der  Linie  eine  eorrenfthnllche 
Gestalt  geben,  in  ier  Art,  um  eine  Feoer-Concentrirang  gegen  die  anrückenden 


Wftre  bei  dieeen  letrteren  infolge  von  Havarien  ehw  Termindemng  der  Fahrt 

zn  befürchten,  so  mfissten  die  nicht  angegriffenen  8chiffe  rechtxeitig  nach  der 
Seite  des  Angriffspunktes  an  den  Wind  layen,  nm  sich  luvwärts  zu  erhalten. 

Es  ergibt  sich  somit  aus  dieser  Darlegung,  dass  ausgedehnte  Kiel- 
wasserlinien sich  zum  Angriffe  auf  Staf f  el  1  i n  i en  nicht  eignen, 
und  dasB  die  zum  Angriffe  bestimmten  Schiffe  der  Luvflotte 
gruppenweise  möglichst  nahe  dem  Angriffspunkte  in  bringen 


Angriff  nnd  Ver t heidigung  einer  geankerten  Flotte.  Vice* 
admiral  Penhoat  bespricht  nun  (Cap.  XI)  den  Angriff  und  .He  Vertheidigung 
einer  geankerten  Flotte.  Hiervon  möge  nur  ein  vom  Verfasser  ans  alten  Werken 
über  Seetalitik  citirter  Passus  angeführt  werden: 

„Je  meh  der  Coniiguration  des  Hafens  wird  man  die  Flotte  in  swei  oder 
drei  Linien  oder  in  einer  Linie  an  jeder  Seite  der  Haftneinfiihrt  verankern, 
jedoch  stets  so  nahe  dem  Lande,  dass  dem  Feinde  die  Passage  unmöglich 
oder  doch  gefahrlich  werde.  Die  geankerten  Schiff»«  sind  durch  eine  starke 
Barrikade  zu  decken  und  es  sind  unter  dem  Schutze  dos  Landes  Brauder  der- 
artig zu  postiren,  dass  sie  in  Luv  des  Angreifern  gegen  denselben  operiren 
Unnen,  wihrend  er  dvnh  die  Barrikade  aufgehalten  wird.  Die  Barrikade 
kann  aosser  durch  das  Fener  der  Sebiib  anch  dareh  am  Lande  m  errichtende 
Batterien,  eventuell  durch  aaf  Flössen  oder  Pontons  improvisirte  schwimmende 
Batterien  geschützt  werden." 

Resumö  der  Principicn  der  Scgeltaktik.  In  diesem  Kesume  sagt 
Viceadmiral  Penhoat:  ^Man  kann  annehmen,  dass  mau  Seeschlachten  heut- 
sntsge  nicht  mehr  unter  Segel  schlagen  wird;  gleichwohl  kann  sieh  solches 
in  fernen  Gegenden  ereignen,  üeberdies  wftre  die  Instruction  der 
Seeofficiere  nnvolUtändig,  wenn  sie  nicht  die  Natur  der  Be- 
wegungen einer  Segelflotte  kennen  würden  nnd  nicht  wassten. 


*)  Unabhängig  vom  Bewegongaapparate,  finden  diese  Phucipien  auch  auf  Dampfer- 
flotttn  Anwendnog. 


Fig.  5. 


T^teschiffe  zu  fördern.  Die  ausser- 
halb der  Attaque  bleibenden  Schiffe 
der  Leeflotte  befinden  sich  nun  in 
Luv  (beiiehungsweise  rflckwirts)  und 
können  somit  auf  directestem  Wege 
Unterstützung  bringen,  oder  die  An- 
greifercolonnen  duri  lihn^rhen  und  von 
den  in  Leo  (beziehung.sweiso  vorne) 
befindlichen  Schiffen  trennen  (Fig.  5). 


sind'). 
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welch«  Yortheile  von  einem  Schiff«  oder  einer  Flotte  unter 
Segel  gesogen  werden  können.*' 

^Nnr  durch  laugos  Studium  der  Schlachtmanöver  dor  Flotten  —  dor 
Beweguugsapparat  sei  Biemob,  Segel  oder  Dampf  —  wird  der  Scharfblick  der 
Seelente  eich  derart  aoBbilden,  um  alsbald  die  Bchwache  Säte  des  Faindes  zu 
erfassen,  nnd  in  den  schwierigsten  Lagen  mit  Prftcision  tn  man5Triren;  das 
geringste  Signal  wird  dann  genflgen,  sie  zu  leiten,  und  in  Ermanglung  eines 
Signales  wird  es  ihnen  möglich  spin,  eine  nützliche  Initiative  zu  ergreifen". 

Aus  den  vorstehenden  Untersuchungen  ergibt  sich  die  Folgerung,  da.ss 
die  Details  einer  maritimen  Action  nicht  dem  Zufalle  überlassen  werden  dürfen, 
nnd  daas  mmM  heim  Aogrifif,  wie  bei  der  Vertheidigung  nach  einem  UarMi 
taktischen  System  manövrirt  werden  mnse,  dessen  hanptsftchlichste  Details  auf 
folgende  Grandsätze  basirt  sind: 

o)  Die  Schla<-lit'^rdnung  mnss  vom  Doppelstandpnnkte  der  Flotten- 
bewegungen und  der  wiUuend  des  Kampfes  zu  troffeudon  Dispositionen  formirt 
sein ;  je  mehr  diese  zwei  Erfordernisse  berücksichtigt  sind ,  desto  manövrir- 
fahiger  wird  die  Flotte  sein. 

6)  Der  Admiral  hat  stets  die  FOhnmg  der  Flotte  so  tbanehmen,  also  in 
Kio]^v.l•^.serlinie  die  T6to,  in  einer  Peilnngslinie  (natürliche  Ordnung)  den  rechten 
Flügel  einzunehmen.  Dem  Nächstcommandircndon  kommt  hingegen  der  Posten 
des  SchlusschifTes;  beziehungsweise  linken  FlügclschilTes  zu. 

c)  Die  Flotte  ist  in  drei  Geschwader  oinzutheileu ;  jedes  derselben  hat 
ihren  Admiral  an  der  Töte. 

<{)  Die  Schiffe  einer  Flotte  sollen  zu  zweien  formhrt  sein.  Je  zwei  Schiffe 
haben  als  „MateMs  de  combat  (Schlachtgeflhrten)  ihre  Bewegungen  derart 
so  combinirnn,  um  sich  in  einem  Engagement,  welches  zu  einem  Meh'^e  führt, 
gegenseitig  zu  unterstützen,  ohne  jedoch  zwischen  beiden  eine  absolute  Soli- 
darität zuzulassen. 

Viceadmlral  Penhoat  schliesst  seine  mit  mehreren  Beispielen  aus 
der  Seehriegsgeschichte  ausgestatteten  Abhandlnngaii  über  Segeltaktik  mit  fol- 
genden Worten:  „Dehnt  man  diese  Untersuchungen  von  der  Segelflotte  auf 

die  Dampferflotte  aus,  so  worden  sie,  bei  dem  ^LuiltoI  an  bekräftigenden 
praktischen  Erfahrungen,  bedeutend  schwieriger;  doch  erlaubt  schon  die  eben 
vorgenommene  Prüfung  der  Schlachtmanöver  klar  defiuirte  Principien  festzu- 
setzen, welche  auch  auf  die  Dampferflotte  angewendet  werden  können." 

Taktik  der  Dampfschiffe. 

Schranbenschiffe  ohne  Ramme.  Die  Untersuchungen  über  die 
Taktik  der  DampÜNhiflb  eröffnet  Yiceadmiral  Penhoat  mit  einer  Abhandlung 
ttber  die  Schranbenschiffe  ohne  Bamme  (Cap.  HI). 

Formation.  Die  militärische  Kraft  dieser  Schiffe  liegt,  hei  gesteigerter 

Bedeutung  der  Bug-  und  Heck-Armimng,  wie  bei  den  Segelschiffen  in  dor 
Breitseitenbatterie,  welclio  —  wlod^r  so  wie  bei  den  Segelschiffen  —  durch 
Concentrirung  zu  überlegener  Geltung  zu  hring*Mt  <(Mn  wird.  Die  Annäherung 
an  den  Feind  wird  zufolge  des  Bewegungsapparates  immer  eine  mehr  oder 
minder  directe  sein;  die  Schiffe  werden  daher,  um  die  Jagdgeschfltze  snr 
Wirksamkeit  zu  bringen,  auf  einer  Linie  rangiren,  welche  senkrMht  snr  Bächtnng 
ist.  in  welcher  der  Feind  sich  befindet.  Dies  ergibt  die  Staffel-  oder  Front- 
formation, aus  welcher  sodann,  im  wirksamen  Schossbereiche  (1200*y)  an* 
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gelangt,  durch  gleichzeitige  Wendung  die  CielwaMorliiiia  gebildet  werden  kann 

Es  sind  somit  zwei  Dispositionen  ins  Äuge  zu  fassen: 

a)  Kino  Front-  oder  StaCfelformation  als  Jagd-  und  Rück/ugstormatinn ; 

6)  eine  Kielwasserliuie  als  Schlachtlinie,  beide  Fürmatioueu  »eukrecht 
anf  die  Peilung  des  Gegners. 

Ans  dem  Umetande,  dass  man  etete  in  der  Lage  sein  mass,  ans  der 
ersten  in  die  zweite  Position  duK  h  eine  gleiehieitige  Bewegung  überzugehen, 
folgt  naturgemäss,  dass  die  Schiffsdistanzen  entsprechend  gross  und  nicht  ge- 
ringer als  200 "'/  sein  müssen,  denn  eine  Flotte  maoövrirt  um  so  bequemer, 
je  weniger  geschlossen  sie  ist. 

Srhhichtm(inövct\  FniPrronn  ntriruuff ,  Entern.  Beti  effs  der  Schlarht- 
manöver  ergibt  sich,  dass  der  Angreifer  weil  stets  in  der  Lage  directe  vor- 
.  zQgehen,  sich  wie  eine  von  Luv  angreifnide  Segelflotte  Terbalten  wird,  wfthrend 
die  Defensifbewegungen  nahezu  dieselben  sind,  welche  eine  Segelflotte  in  Lee 
behnfe  directer  Vertheidigung  auszuführen  hat.  Bezüglich  der  Fenerconcen- 
trirnng  ist  zu  erwähnen ,  dass  zwar  heim  Defiliren  durch  Krümmung  iler  Linie 
das  Feuer  verstärkt  worien  kann,  dass  dasselbe  jedoch  besonders  bei  (iegon- 
bord  infolge  der  raschen  Bewegung  bedeutend  au  Präcision  einbOssen  wird. 
Das  Man^^Ter  des  „swischen  zwei  Fener  Nehmens**,  wird  sich  gleichlMls 
schwieriger  gestalten,  da  der  Angegriflene  in  seinem  Treibapparate  nicht 
80  leicht  zu  beechldigen,  daher  Herr  seiner  Geecliwindigkeit  ist 

Hier  schlägt  Viceadmiral  Penhoat  die  Installirunu  Mürseru 
geringer  Portee  —  etwa  60bis8(>""  —vor,  welche  geeignet  wären ,  KArbe 
voll  H<dilprojectileu  auf  den  Feind  zu  woi  b^n,  um  solchergestalt  ?on  oben  herab 
durch  Luken  etc.  den  Bewegungsapparat  zu  zerstören. 

Bezüglich  des  Enter ns  bemerkt  Viceadmiral  Penhoat,  dass  es  einem 
solchergestalt  engagirten  SchiiTe  nicht  immer  möglich  ist,  sich  zurfickzuzieben, 
wenn  es  sieht,  dass  der  Kampf  zu  seinen  Ungunsten  ausf&IIt;  er  erblickt 
jcdocli  im  Kiitorn  ein  wichtiges  Moment,  insofern  die  Bemannung  eines  ge- 
rammten Schiffes  auf  die^e  Weise  sich  des  Gegners  zu  bemfichtigen  suchen  wird. 
Daher  hält  er  eine  iliesbezfigliclH'  Ori,Mni>ation  der  Mannschaft  für  nothwondig. 

Sc  h  1  ac  h  t  ^  r  Iii  ft'o  mit  Kumme.  Viceadmiral  Peuhuat  kommt  nun 
auf  die  SchlachtbcluÜü  mit  Kamme  zu  sprechen  (Cap.  XIII;.  Im  Folgenden 
soll  in  allgemeinen  Gmndzügen  der  Gedankengang  wieder  gegeben  werden, 
welchen  er  bei  seinen  Betrachtungen  verfolgt. 

Fonnation  derselben.  Eine  Flotte  ist  in  Schlachtordnung,  wenn  alle 
Schiffe  ihre  an  Bord  befindlichen  Waffen  gegen  den  Feind  in  Thätigkeit  setzen 
und  sich  dabei,  ohne  einander  zu  gefährden,  wechselseitig  unterstützen  können. 

Die  zui-  Verfügung  stehenden  Waffen  sind  die  Artillerie,  die  Kamme  und 
die  Toipedoa,  Hauptwaffe  Ist  noch  immer  die  Artillerie,  und  mithin  wieder 
die  Kielwasserlinie  senkrecht  auf  die  PeUnng  dee  Feindes  die  für  den  Geschfltz- 
kampf  geeignetste  Schlachtordnung.  Aus  ihr  entsteht  durch  gleichzeitige  Wendung 
nm  acht  Striche  n  >  tregen  ilen  Feiiui:  die  Frontlinip  als  Annfihernnixsformation  • 
und  Schiiichtordnung  für  Kamm-  und  Torpedn-AngriHe.  1»;  vom  Feinde  die  Front- 
linie als  Kückzugaformation  oder  auch  zuui  Zwecke,  um  sich  in  grösserer 
Distanz  vom  Feinde  in  Kielwasserlinie  formiren  zu  können.  Die  Kielwasser- 
linie kann  man  daher  die  Man5?erordnnng  m  dem  Feinde  nennen. 

Mit  Bflckeieht  auf  di^  Kamme  ist  es  gefährlich,  dem  Gegner  die  Breit- 
seite IQ  bieten;  ranimbewehrte  Schiffe,  vereint,  werden  daher  dem  feinde  den 
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Bag  zuwenden,  demnach  in  diier  waf  die  P«Un;  de«  FelndM  ankraditM 

Frontlinie  rangirt  sein. 

EinzcMcampf  von  linwnixchiffcn,  Rnmnistoss.  Viceadmiral  Penhoat 
widmet,  bevor  ei'  die  BespreciiuiiK  des  Kauijjfes  von  Geschwadern  der  Hamm- 
schiffu  beginnt,  dem  Einzelkampfe  sulciier  Schiffe  eine  kurze  Betrachtung,  aus 
weleher  nur  hemigeholMn  worden  mag,  dass  er  den  nonmlen  Stoes  flr  selten 
ausführbar,  aber  genidesa  Terderbenbringend  hält;  während  der  eehiefe  Stoea 
leichter  ausführbar,  zwar  nicht  so  wirksam,  jedoch  immer  noch  geeignet  er-^ 
scheint,  die  Manövrirfähigkeit  dos  Geerners  zu  mindern ,  womit  bereits  viel 
erreicht  ist.  Schiffe  mit  geiMdt'iii  Stovou  sind  auf  den  uormalen  Stoss  an- 
gewiesen, soll  er  überhaupt  Kriulg  iiaben ;  Schiffe  mit  entsprechend  geformter 
Bemme  werden  anch  bei  eehiefem  Stesse  bedeotenden  Sehaden  Tenunwlien 
können. 

Geachicaderkampf  mit  Uammschiffen.  Angriff sweisc.  Beim  Escadrokampf 
ergibt  sich  die  Nothwendigkeit,  die  Schiffe  geordnet  in  den  Kampf  zu  fuhren, 
daher  der  Commaudireude  im  voraus  eingehende  Instructioneu  erlassen  muss. 

Wird  von  der  Frontlinie  als  Augriffsform  ausgegangen  und  ein  JbUmm- 
kampf  beabsichtigt,  so  moes  die  Schübdistans  gross  genug  sein,  am  den  ein- 
zelnen Schiffen  Ueine  Abweichongen  vom  Curse  zu  ermöglichen,  damit  sie 
sicli  das  correspondirende  Schiff  der  feindlichen  Linie  als  Angriffsobject  wählen 
könue«.  Innerhalb  sechs  Kabel  vom  Feinde  ist  es  gefährlich,  demselben  die 
Breitseite  zu  zeigen.  Die  Schiffe  dfirfen  daiier  keine  grossen  Weudungsbögen 
beschreiben,  um  deu  Feind  uormal  zu  treffen.  Hierbei  entstünde  überdies  die 
Oefiihr  einer  GellisioD  mit  den  eigenen  NebeDschiffen.  Man  wird  eich  demnach 
damit  begnügen,  den  Feind  flberhanpt  zn  treffen  nnd  so  weit  zu  Schaden  zu 
bringen,  um  fftr  den  weiteren  Verlaof  des  Kampfes  eine  gSnstige  Situation 
aa  sciiaffen. 

Für  Ausleg-  oder  Schlepptorpcdos  gilt  dieselbe  Angriffsweise. 

Als  Folge  mehrfacher  Angriffsbewegungen  wird  selbst  bei  der  grüssten 
Aufmerksamkeit  ehie  StOnmg  der  Schlaehtordunug  eintreten,  was  auf  die 
ZweckmftBsigkeit  eines  einleitenden  Artilleriekampfes  hinweist,  weleher  den 
Feind  so  weit  havariren  kann,  dass  ihm  die  Answeichbewegungen  erschwort 
werden.  Uebrigens  werden  auch  bei  dem  Bammangriff  anf  nichste  Distans 
Breitseiten  mit  Erfolg  gewechselt  werden. 

Nach  Passirung  der  feiudlichen  Linie  müssen  die  Schiffe  gleichzeitig 
um  beiläufig  16  Striche  wenden  u.  s.  mit  Beibehalt  der  bisherigen  Qesehwin- 
digkeit  und  nach  derselben  Seite,  widrigenlhUs  die  Unordnung  den  höchsten 
Orad  erreichen  würde. 

Jlammfichiff' Flotte  in  Doppelfront,  deren  Vortheile.  Kinfachr  Front. 
Die  Flotte  kann  auch  in  zwei  Fronten  —  die  Schiffe  der  zweiten  im  Kiel- 
wasser der  ersten  Front  —  rangirt  werden.  Zur  Begründung  der  Yortheile 
dieser  Anfttellnng  ist  es  nothwenäg»  vorerst  allgemeine  Priadpisn  m  erlintem. 

Durch  die  AngriflimisnOfer  wird  bexweckt,  fiberlegene  Krftfte  —  ehie 
'Concentration  Yon  Kräften  —  am  Angriffspunkte  zur  Wirksamkeit  zu  bringen. 
Die  Art  der  Concentration  richtet  sich  nach  der  Waffe.  Mit  Bezug  auf  die 
Concentrirung  des  Geschützfeuers  eignet  sich  für  Dampfer  am  besten  die  Art 
des  „zwischen  zwei  Feuer  Nehmens".  Bezüglich  der  Couceutrirung  der  Kämmen 
ist  vor  allem  su  erwägen,  dass  s.  B.  swei,  dasselbe  Sebiff  zu  gleicher  Zeit 
angreifende  Rammsehiffe  nothwendigerweise  conTergirende  Curse  steuern  mfissen, 
und  einander  dsnmaeh  beun  Fehlgehen  des  Angriilfos  immer  stOreu,  gewObn- 


Digitized  by  Google 


üch  jedoch  gefilhrden  werden.  Beide  Schiffe  werden  nlso  besser  £han,  nach 
einander  annigreifen,  sich  somit  bdUnfiir  in  Eielwassorlinie  zu  postiren. 

Derart  kann  eine  beliebige  Anzahl  von  Schiffen  in  den  Kampf  gefftlirt  werden, 

im  !  CS  folgt  hieraus  der  Satz,  dass  Cf?  sehr  grefihrlich  ist,  einer  compact  for- 
mirten  Flotte  ^e  gen  über  eine  SchJachtordnang  in  weit  von  einander  abstehenden 
Gruppen  zu  wählen. 

Bezüglich  der  Oonconirininu'  beim  T('ri»edoangriffe  gilt  dasselbe,  was 
betreffs  der  Eanunc  gesagt  wurden  iät.  Für  den  Auslegtorpedo  ist  dies  sofort 
Uar;  beim  Schlepptorpedo  ist  jedoch  besflglich  der  gleichzeitigen  Attaque 
zweier  Schiffe  gegen  eines  noch  die  Oe&hr  zn  berficksichtigen»  welche  dadurch 
entstehen  kann,  dass  durch  den  Zusammeustoss  der  Schwimmer  ein  Torpedo 
gegen  das  eigene  Schiff  abgelenkt  wird.  Es  könnten  aiicli  die  beiden  Torpedos 
7Aigleich  eiplodiren ;  genügt  aber  ein  Torpedo ,  um  ein  Schiff  zu  zerstören, 
so  ist  es  besser,  die  Action  des  zweiten  Schiffes  für  das  Fehlgehen  des  ersten 
Angriffes  an&nsparen. 

Die  Doppdfront  erweist  sich  sonach  als  eine  treffliche  Angriffsform  für 
Bammschiffe.  Sollte  das  Rammen  versagen,  so  haben  die  feindlichen  Schiffe 
immer  noch  den  Artillerie-  und  Torpedo- Angriff  je  zweier  Schiffe  zu  bestehen. 

Aus  einem  Vergleiclie  «ler  Fntnt  mit  der  Doppelfroiit  ersieht  man,  dass 
mit  Rücksicht  auf  die  Artillerie  je  zwei  Schiffe  nebeneinander,  mit  Rücksicht 
auf  Ramme  und  Torpedo  aber  hintereinander  postirt  sein  sollten.  Der  Ueber- 
gang  aus  einer  in  die  andere  dieser  Formationen  unterliegt  jedoch  gar  keiner 
Schwierigkeit,  und  es  kann  demnach  nach  Umstftnden  die  Wahl  beliebig  ge- 
troffen werden,  wobei  nur  sn  bemerken  ist,  dass  sich  die  Front  mehr  als 
Jagd-  und  BQckzngsordnung  emptiehlt,  während  die  Doppelfront,  wie  schon 
gesagt^  eine  vorzügliche  Sdilacbtordnung  für  den  Kammangriff  ist. 

Der  Verfasser  erklärt  nun  an 
B  einem  Beispiel   (Figur  6),  wie  die 

Doppelfront,  welche  bei  nsmerisdier 
I  I  I  I  II  üeberlegenheit  sich  von  selbst  anf- 
^       ^       ▼       *        ^        ^    drängt,  auch  bei  gleicher  Zahl  der 

Schiffe  mit  Vorthoil  angewendet  wer- 
.  den  kann.  Er  sagt  weiters,  dass  die 

T        T        I        1  artilleristisch  starken  Schiffe  in  das 

erste  Treffen,  die  Bammer  in  das 
ii  zweite  Treffen  gehören.  Der  Sicher- 

heit halber  wird  es  gnt  sein,  dem 
^        .  Flügelschiff  jenes  Theiles  der  ersten 

T        T  Front,  welches  nicht  in  einer  zweiten 

Linie  eine  Deckung  hat,  in  einem 
folgeiiden  Schiffe  eine  Unterstützung  zu  bieten;  überhaupt  wird  es  angezeigt 
ssia,  an  die  Flflgel  die  besten  Linlbr  nid  Dr^er  unter  den  Bammschiffen 
n  postirai. 

Torpedoboote  und  Torpedosehiffe f  deren  Verwendung .  Von  dem,  was 
Penhoat  Aber  Eintheilong  und  Verwendung  von  Torpedobooten  und  Fahr- 

zengen  sagt,  sei  nur  erwähnt,  dass  erstere  nur  als  Vertheidigungsmittpl  vor 
Anker  in  betracht  kommen  .  während  letztere  auch  auf  hoher  See  verwendet 
werden  können  und  sich  hauptsächlich  zur  Postiriuig  im  Rücken  der  eigenen 
Fktte  und  als  FMgddeckong  eignen. 
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Herstellung  der  gestörten  SchlaMordnwtg.  Der  Verfasser  bespricht 
non  den  Fall,  dass  die  Schlachtordnung  gestört  worden  sei,  und  deutet  die 
Dispositionen  zur  Wiederherstpllung  derselben  an.  Es  sei  hieven  nur  angefahrt, 
dass,  wenn  eine  in  Unordnung  befindliche  Flotte  vom  Feinde  überrascht  wird, 
die  Schiffe  sich  allsogleich  „Bug  an"  gegen  den  Feind  legen,  die*  feindliche 
Liiiie  durehbreohen  und  bis  tm  Heratellang  der  Ordnung  in  der  BficknigB- 
bewegnng  verbleiben  eollen.  Uebrigene  wird  es  Sache  de«  Adnürals  sein, .  Nr 
derartige  Fälle  im  Voraus  Instructionen  zu  ertheilen. 

FaJn-ffirsrJiwindiffkcit  einer  Flotte.  Besondere  Beachtung  widmet  Vice- 
admiral  Peuhoat  der  Frage  über  die  Regelung  der  Fahrt  einer  Flotte.  Er 
unterscheidet:  a)  eine  Maximalgeschwindigkeit  der  Fahrt,  b)  eine  Maximal- 
geflcbwindigkeit  der  Erolntion,  e)  eine  Ifaximalgseebwindigkeit  fttr  das  Gefecht. 

Ad  a)  Die  Maximal ->  Fkhrtgeschwindigkeit  muss  etwas  geringer  als  die 
grteste  Geschwindigkeit  des  schlechtesten  Läufers  der  Flotte  sein. 

Ad  ft)  Die  Maximal-Evolutionsgeschwindigkeit  soll  ungefähr  drei  Knoteji 
geringer  sein  als  die  voi  i^e.  um  rasch  evolotioniren  and  demnach  im  Bedarfs- 
falle die  Fahrt  erhuheu  zu  können. 

Ad  e)  Die  MaiimalgeBehwindigkeit  für  das  Gefeeht  moas  so  bemessen 
sein,  um  dem  ManOvrirenden  noch  Zeit  zn  lassen,  aof  ungefähr  sechs  Kabel 
Distanz  die  Position  des  Gegners  zu  beurtheilen  und  sodann  entsprechend  zu 
manövriren.  Eine  excessive  Geschwindigkeit  gestattet  das  rechtzeitige  Erkennen 
der  Bewegungen  des  Feindes  nicht,  demnach  auch  nicht  ein  sofortiges,  den 
Umständen  angemessenes  Vorgehen;  man  wird  daher  nicht  mehr  in  der 
Lage  sein,  ans  falschen  Bewegnngen  des  Ftindes  iNntien  ra|  siehen,  so 
gross  der  Scharfblick  der  ManOvrirenden  auch  sein  mag. 

Wenn  zwei  Schiffe  mit  10  Knoten  Fahrt  gegeneinander  herankommen, 
so  nähern  sie  sich  jode  Minute  um  3  Kabel ,  somit  in  zwei  Minuten  um 
6  Kabel.  Es  bleiben  also  zwei  Minuten  Zeit,  um  sich  Recheuschaft  zu  geben 
über  die  beiderseitige  l<age  und  ül^er  das  auszuführende  Manöver.  Diese  Zeit 
ist  wohl  sehr  kurz  fdr  Schiffe,  welche  60  Secnnden  Zeit  branchen,  um  die 
Pinne  am  Bord  sn  legen,  und  1  Minute  50  Secnnden,  nm  bei  einer  Fahrt 
?on  9  bis  10  Knoten  einen  Viertelkreis  zu  beschreiben.  Die  Geschwindigkeit 
von  10  Knoten  kann  daher  als  Maxiraalgeschwindigkeit  für  das  Gefecht  an- 
gesehen werden;  dieselbe  ist  unabhängig  von  der  Maiimalgeschwindigkeit 
der  Flotte. 

Schliesslieh  ist  noch  eine  Minimalgeschwindigkeit  fllr  das  Oefedit 
in  betracht  sn  sieben,  welche  durch  das  Ausmass  der  Fahrt  gigeben  ist,  bis 
zu  welcher  die  Geschwindigkeit  in  Anbetracht  des  Umstandes  herabgemindert 

werden  kann,  dass  alle  Feuer  angezündet  und  in  Stand  erhalten  werden 
müssen ,  um ,  Toi-geschoben ,  in  wenigen  Minuten  dem  Schiffe  seine  gr(^te 
Geschwindigkeit  zu  ertheilen. 

Eintheilnng,  Formirnng,  Evolutionen  einer  Flotte.  Nach 
obiger  Anseinandersetsnng  der  Schlachtmauöver  geht  Yieeadmifal  Penhoat 
zur  Besprechung  der  Eintheilnng  (Cap.  XIV),  der  Ifarsch Ordnungen 
(Cap.  XV)  und  i\n  E  v I  u t  io  n  r>!i  (Cii|..  XVl^  über. 

FÄntheUung  un<l  J-'(*i  in/nni>j.  Imiio  DuuiijfeiUi'tte  /.»m  lallt  in  Gescliwader  zu 
8  Schiffen.  Zwei  Geschwader  formireu  eine  Flotte  {ormtc  niiialc).  Jedes  Geschwa- 
der ist  in  swei  Divisionen  zn  vier  Schiffen  getheilt ;  jede  Division  hat  zwei  Seetionen 
zn  zwei  Schiffen.  Die  zwei  Schiffe  einer  Section  haben  im  Mdl^  der  Schlacht  zusam- 
men zh  wirken;  doch  gilt  dies  nur  dann,  wenn  ein  solches  Zusammenwirken  vom 
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Commandirenden  anbefohlen  ist.  Schiachtordnungen  sind  die  Kielwasserlinie 
und  Front,  überdies  die  Doppelfront.  Die  Geschwader.  Divisionen,  Sectionen  und 
Schiffe  erhalten  ihre  Po.stennummer  je  nach  der  Stellung,  welche  sie  in  Front- 
form von  rechts  nach  links,  iu  Kielwasserlinie  von  der  Täte  zur  Queue  eiu- 
mnelinen  habsii.  In  Dcppelfront  (fehOit  die  ungerade  Fostenmimmer  jeder 
Seefclon  in  die  ente,  die  gerade  in  die  zweite  Frent. 

Wird  eine  Schlachtordnimg  ohne  Bflcksicht  auf  Postennnmmer  (Ordre 

de  bataille  de  prompte  forniathn^  frebildot,  so  ist  die  sich  ergebende  Posten- 
reihe eine  provisorische.  Welche  Schiffe  zusammen  eine  Soction  bilden,  ergibt 
sich  aus  der  provisorischen  Numcrirung  von  selbst.  Die  Formirnng  der 
Schlachtordnung  i.st  daher  auch  iu  diesem  Falle  eine  vollständige,  weun  auch 
nur  provisoriscbe. 

Der  Höchstcommandirende  hat  stets  seinen  Posten  an  der  Tdte  der  Kiel- 
wasserlinie, beziehungsweise  am  rechten  Flflgel  der  Front  (natürliche  Ordnung); 
der  Posten  des  Nächstcommandirenden  ist  an  der  Quene  der  Kielwasserlinie, 
beziehungsweise  am  linken  Flügel  der  Front  (natürliche  Ordnung).  Auf  diese 
Art  ist  die  Führung  der  Flotte  in  Kielwasserlinie  stets  in  der  Hand  des  einen 
oder  andern  der  beieiehneten  Admirale;  in  FIront  oder  Staffellinie  sind  aie 
die  RegelschifTe  bezflglieh  der  Rangimng,  welche  von  den  andern  Schiffen 
einznhalten  ist,  und  zwar  heisst  erstes  Regelschiff  das  Flaggenschiff  des 
rechten,  zweites  Regelschiff  das  Flairu^onschiff  des  linken  Flügels  (natürliche 
Ordnung).  Dasselbe  Princip  gilt  betreffs  der  Postirunf?  der  Geschwader-  und 
DiTisions-Commaodanten  und  der  ihnen  im  Kange  näcbststehonden  Ofticiere 
in  den  einulnen  Geschwadern  nnd  Diviaionen. 

Vor  dem  Feinde  icheint  ea  nidit  praktisch,  dass  die  Admirale,  welche 
in  Kiel  Wasserlinie  die  T6te  und  Queue  einnehmen,  sieh  beim  üebergang  in 
Yroni  in*s  Centrum  postiren. 

Es  wurde  bereits  gesagt,  dass  die  Bewegungen  einer  Soblachtlinie  drei- 
facher Art  sein  künnen.  Entweder  gilt  es  1.  sich  dem  Feinde  nBug  anu  zu 
nähern,  oder  2.  sich  auf  einer  bestimmten  Distanz  vom  Feinde,  ihm  die  Breit- 
seite bietend,  su  erhalten,  oder  3.  aidb  in  der  der -Richtung  des  Fundes  «ni- 
gegengesetsten  Sichtung  von  demselben  su  entfernen. 

Die  hierdurch  bedingten  Schlachtordnungen  sind: 

1.  Front  als  Jagdwrdnunii:  (natfirlirlio  Ordnung), 

2.  Kielwas.'^erlinie  als  Sdilaclitlinio  (desgl.), 

3.  Front  als  Hückzugsordnuug  (verkehrte  Ordnung), 

4.  Kielwasserlinie  als  Schla^tlinie  (desgl.). 

Der  Uebergaug  aaa  einer  Formation  in  die  andere  geschieht  durch  eine 
gleichaeitige  Wendung.  Die  hiebei  rarOckgelegten  Wendnngibdgen  sollen  Ar 
alle  Schiffe  gleich  sein. 

Die  natürliche  Ordnung  der  Posten  s<dl  möglichst  erhalten  bleiben,  weil 
die  Commandanten  sich  in  derselben  am  leichtesten  über  die  Lage  der  Schiffe 
der  Flotte  sowohl  bei  Nacht  und  Nebel,  als  auch  im  Verlaufe  eines  Engage- 
menle  orientireo. 

Die  Schiffsdistanz  soll  beiläufig  7s  des  Durchmossers^des  Evolutions- 
Weodangskreieee  der  Flotte  sein.  Bei  dieeer  Bemessung  der  Sdiilhdistani  ist 
daianf  Bäcluicht  genommen,  dass  in  der  Praxis  die  Schiffe  nicht  immer  auf 
ihren  Posten  sind.  Es  ergibt  sich  daher  für  die  Schiffe  der  Gegenwart  eine 
Schiffsdistanz  ?on  2  Kabel  (400  Hf).  Kommt  es  zum  Angriffe,  so  wird  diese 
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Distanz,  uino  Acndorung  crleidou,  weil  die  Schiffe  gegen  die  coneq^ondireoden 
der  feindlichen  Linie  Curs  uebmen. 

Die  Sc hif fsdistuuz  in  Duppolfrunt  kann  grösser  sein  als  in  ein- 
facher Front,  doch  soll  sie  nie  \%  des  Dorchmessers  des  Wendnngskreisee 
übersteigen.  Demuacb  ist  dieselbe  bei  einem  Wendoogsdurchmeeaer  von  drei 
Kabel  gleich  vier  Kabel. 

Die  Distanz  zwischen  den  zwei  Linien  einer  Doppelfront  soll  für  eine 
Schnelligkeit  von  lo  Knoton  un^'efähr  ß  Kabel  botia^^on.  Die  (iründo  hiefür 
sind  aus  dem  früher  Gesagten  entnehmen.  Bei  geringereu  Schuelligk:eiteD 
als  10  Knoten  kann  eine  geringere  Frontendistaoz  eingehalten  werden« 

Die  angeführten  Entfernungen  sind  übrigens  als  IfinimaldistanzeD  sn 
>  betrachten.  Wenn  auch  die  Evolutionen  leichter  bei  grossen  Schiffsdistanzen 
auszuführen  sind,  so  sollen  letztere  doch  nie  o  Kabel  übcr.stoiuren.  Ein  abso- 
lutes Distiiuzausmass  lässt  sich  nicht  fetststellen:  es  ist  Sachu  des  UOchst- 
commandireuden,  die  Distanz  den  Umständen  gemäss  anzuordnen. 

Marsdwrdnungen,  Betreffs  der  Marschformen  unterscheidet  l^ce- 
admiral  Penhoat  die  Marschformen  angesichts  des  Feindes  nnd  jene 
für  die  Dauer  der  Navigation. 

Die  Kanj,'irung'  der  Schlachtordnung  ist  die  Senkrechte  zur  Richtung,  in 
welcher  der  Feind  bleibt:  die  Marschformen  vor  dem  Feinde  haben  stets  diese 
Kaugiruugsliuic  zur  ürondlage  und  werden  durch  gleichzeitige  Weudongon 
hergestellt.  Anf  diese  Weise  kann  die  Stellung  der  Flotte  gegenüber  dem 
Feinde  verrückt  werden ,  ohne  eine  rasche  Wiederherstellnng  der  Schlachtord- 
nung (Front-,  Kielwasserlinie)  zu  gefährden.  Eine  augenblickliche  Formirung 
in  Sclilaclitlinie  wird  aber  nur  dann  möglich  sein,  wenn  Ours,  Peilung  und 
Distanz  genau  eingehalten  werden. 

Um  die  Einhaltung  der  Peilaug  zu  erleichtern,  sollen  die  Begelschille 
nnd  die  Divisions^ChefiB  sich  nm  beiläufig  ein  Viertel  Schiffslänge  vor  der  Front 
halten,  damit  sie  sowohl  den  Admiral  als  einander  gegenseitig  in  Sicht  haben. 
In  dieser  Position  werden  sie  manövriren,  um  in  der  richtigen  Peilung  zum 
ersten  Regelschiff  zu  bleiben.  Das  erste  und  zweite  Kej^elschiff  an  den  Flügeln 
dienen  gewissermassen  als  Absteckpfähle,  nach  welchen  sich  die  dazwischen 
befindlichen  Schille  zu  richten  haben.  — 

Nach  Besprechung  der  Eigenschaften,  welche  eine  Harschordnnng  für 
die  Navigation  ausser  dem  Bereiche  des  Feindes  besitzen  soll,  stellt  Yice- 
admiral  Penhoat  als  Marschordnungen  anf:  a)  die  Kiel  Wasserlinie, 
h)  die  Formation  in  2  und  3  Colonnen,  endlich  c)  die  Formation 

in  ürnjjpL'n  [otdrc  dr  rnule). 

ad  a)  Bezüglich  der  Kiel  w  asserli nie  bemerkt  er  unter  andern,  dass 
sie  die  beste  Form  sei,  nm  Passagen  xn  fordreD,  in  welchen  möglicherweise 
Tbrpedos  gelegt  sind.  Es  ist  dabei  znnächst  nur  das  TAteschiff  geflUirdet, 
und  wo  dieses  ohne  Schaden  xn  nehmen  passirt  ist,  kffnnen  auch  die  anderen 
Scliiffe  passiren. 

(id  h)  Botreffs  der  Colonnenordnung  ist  eine  M  i  n i iii  a  1  c  o  1  o n  n ou- 
distanz  und  eine  Maximalcolonnendistanz  zu  unterscheiden.  Erstere 
^mnss  grösser  sein  als  der  Dorchmeeser  des  Bfolntionskreises  der  Flotte,  nm 
ein  alU&lligee  Abfallen  eines  Schiffes  der  einen  Goloone  nach  der  Seite  der 
anderen  ohne  Gefahr  einer  CoUision  za  gestatten.  Es  kann  als  Regel  gelten, 
dass  die  fragliche  Distanz  nicht  geringer  als  zwei  and  nicht  grosser  als  drei 
Durchmesser  des  Evolationskreises  der  Flotte  zu  sein  iiat.  Die  Maximaidistauz 
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soll  gleich  sein  <ier  Länge  einer  Colonne,  mehr  einer  SchifTsdistanE ,  um  die 
rasche  Formirung  der  eiafacheu  Linie,  sei  es  nüttelb  Gegeomarsches  oder  Auf- 
laufes zuzulassen. 

Die  MarbcUluriii  iu  zwei  Colüüneu  kaua  überdies  zweifacher  Art 
8iiB :  «nlutder  d»  twoi  8chilb  euMr  mid  derMlben  Seetioii  sind  *  in  Kiel- 
mnarliiiie  oder  in  FronI  to  «nandAr.   im  Itlitaren  Fkll  befindsn  lich  in 

der  einen  Colonne  Schiffe  mit  ungeraden  Postennommer,  in  dir  andoni  solche 
mit  geraden.  Die  Colonne  mit  nngeradcn  Nummern  kann  steuerbord  oder 
backbord  von  jenen  mit  radeu  Nummern,  je  nach  dem  Willen  des  Comman- 
direoden,  postirt  werden. 

Die  eben  erwftlinte  Anerdnug  (CokuMDdiftsni  beilioJig  6  Kabel)  bann 
dam  dienen,  um  raacb  ans  der  Golonnenform  in  die  Doppelürant  flbenngehen. 
Ist  die  Distanz  zwischen  den  Schüfen  einer  Section  2 — 4  Kabel,  so  ist  auch 
durch  den  Auflauf  sectionsweise  auf  die  erste  Section  die  schnelle  For* 
mirung  der  einfachen  Linie  möglich. 

Die  M a r s r  h  f 0 1  m  in  d r  o i  C o  1  o n u e n  wird  nur  gewählt  werden,  wenn 
die  Flotte  auä  sehr  vielen  Sclufieu  besteht. 

ad  e)  Die  Marecbform  in  Gruppen  {ordre  de  rotdef  ordre  de 
wiareke  par  peMons)  wird  gebildet,  wenn  die  Schiffe  eeetioniweiee  oder  in 

Pelotons  zu  dreien  auf  gi5saere  Distanz  von  einander  Ibbren,  um  möglfebet 
wenig  Weg  durch  Berichtigungen  der  Ordnung  zn  verlieren.  Die  Gruppen 
können  hiebei  in  Kielwasserordnung  oder  zn  den  Seiten  des  Admirals  postirt 
sein,  ohne  dass  sie  jedoch  zu  strenge  an  ihre  Posten  gebunden  wären,  wie 
es  bei  den  Marscbformeo  in  Golonnen  der  Fall  ist. 

Evolutionen  unter  Dampf.  Nach  den  Erörterungen  über  Forma- 
tictten  bringt  unser  Werk  Betraebtongen  Ober  Efolntionen  nnter  Dampf. 

Die  Bvohitiotteii  sind  entweder  gMebieitige  Bewegungen,  oder  iaeeeesi?« 

(Gegenmarsch)«  oder  directe  (Anflauf,  Aufmarsch).  Ohne  dem  Verfa.sser  in 
Details  su  folgen,  soll  hier  nnr  das  Boachtenswertheste  angefahrt  werden. 

Gleicheeitifje  Bewegungen.  Bezüglich  der  gleichzeitigen  Bewe- 
gungen ist  nicht  nur  darauf  zu  sehen,  dass  die  Bewegung  der  Pinne  zur 
selben  Zeit  begonnen  werde,  sondern  auch  darauf,  dass  die  Zeit  gleich  aus- 
falle, welche  die  Schiffe  brancben,  um  die  Pinne  in  den  gewfinaebten  Winkel 
n  legen  md  wieder  sarfick  gehen  tu  hween. 

Gleichzeitige  Bewegungen  sollen  so  viel  als  möglich  signalisirt  werden; 
andererseits  ist  es  wünschenswert,  dass  für  Ausnahmsfälle,  in  welchen  die 
Zeit  zum  Hissen  eines  Signales  fehlt,  rasch  zu  machende  Signale,  z.  ü.  ein 
starker  Pfiff  der  Dampfpfeife,  zur  Verfüg uug  stehen. 

Vor  dem  Feinde  handelt  ea  aicli  daram,  daae  die  Evolntionen  reebt- 
teitig  gemacht  werden;  die  Bewegoag  mnas  anegeftthrt  sein,  ehe  der  Feind 
aakofluat,  und  nach  Yollendttng  der  Wendung  sollen  beide  Gegiier  noch  dnrch 
einen  entsprechenden  Raum,  z.  B.  2  Kabel,  getreunt  sein. 

Die  Distanz  vom  Feinde,  in  welcher  die  betreffende  Evolution  noch  uhne 
Gefahr  ausgeführt  werden  kann,  hängt  von  der  Grösse  des  Evolutionskreises 
abu  Z.  B.  die  Flotten  A  wbA  B  haben  direet  Caia  anfeinander;  die  Ftotte  A 
b^  dordi  16  Stridi  an  wenden  and  lege  bei  einem  Wendangadarchmeaser 
von  3  Kabel  beilftofig  5  Kabel  Weges  zurück.  War  bei  Beginn  des  ManO?erB 
die  Distanz  von  der  Flotte  B  5  Kabel  und  die  Schnelligkeit  der  Hotten  die 
gleiche,  so  werden  sie  nach  ausgeföJirter  Bewegung  zusammen  treffen.  Soll 
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daher  noch  ein  Raum  von  2  Kabel  zwischen  beidon  Flotten  bleiben,  so  mnss 
die  gleichzeitige  Bewegung  auf  7  Kabel  Entfernung  vom  Feinde  begonnen 
werden.  Demnach  ergibt  sich  unter  der  Voraussetzung  gleirher  Geschwindig- 
keiten ftr  den  eben  gedachten  Fall  als  allgemeine  Kegel,  dass  die  fragliche 
Entferniing  vom  Feinde  gleich  dem  halben  Wendungsloreiee  mehr  twei  Drittel 
des  Durchuios^sers  dieses  Kreisen  sein  soll.  Da  bei  der  Wendung  eine  Ab- 
nahme der  Fahrt  stattfindet,  so  kann  diese  Regel  nur  eine  Minimaldistanz 
or^'oben.  Ist  liio  (loschwindigkeit  der  Flotten  keine  gleiche,  die  Differenz 
aber  bekannt,  so  wird  es  genügen,  im  Verhältnis  von  30  per  Knoten  und 
Minute  den  Weg  abzuschätzen,  der  aus  der  Differenz  der  Ueschwindigkeiteii 
resoltirt»  nnd  um  diesen  Betrag  die  auf  Basis  der  Geschwindigkeit  der  Flotte 
berechnete  Distanx  m  erhöhen  oder  sn  TsnoindenL 

Aus  dem  Gesagten  ist  zu  ersehen,  dass  es  nothwendig  ist,  an  Bord  eines 

jeden  Schiffes  der  Flotte  einen  spcciellen  Dienst  zur  Ueberwachung  der  Be- 
wegungen des  P'eindos  einzurichten,  um  Distanz  und  Geschwindigkeit  des 
letzteren  so  oft  als  möglich  bekannt  zu  geben.  Wenn  man  erwägt,  wie  leicht 
sich  ein  Irrthum  bei  der  Schätzung  der  Distanz  und  Geschwindigkeit  des 
Feindes  einschleichen  kann,  so  ist  man  cur  Ansicht  berechtigt,  dass  gleich- 
zeitige Wendungen  durch  16  Striche  innerhalb  7 — 10  Kabel  -TOm  Feinde  ge- 
fährlich sind.  Sollte  ein  Zweifel  obwalten,  ob  diese  Bewegung  noch  vor  dem 
Eintreffen  des  Gegners  ausführbar  ist,  so  wird  es  rätiiiicher  erscheinen,  nicht 
zu  wenden,  sondern  die  Linie  des  Feindes  zu  durciibrechen. 

Gegenmarsch.  Was  die  Evolutioiismethode  mit  (togoinnarsch  anbelangt. 
80  ist  dieselbe  in  der  Kielwasserlinie  ohne  weitere  Signale  ausführbar,  wenn 
der  Oommandirende  die  Spitie  der  Linie  einnimmt.  Hit  Bflcksleht  anf  die 
ManOver  des  Gegenmarsches  sind  auch  die  Chefis  der  Divisionen  sowie  der 
SubdiTisionen  in  der  Schlachtordnung  derart  postirt,  nm  sie  Im  FsUe  der 
Detachimng  einer  Division  oder  Section  zu  Führern  der  Bewegnng  zu  machen. 

Dtrcctr  Bewegungen  {Auflauf,  Aufmnrseh).  Viceadmiral  Penhoat 
bespricht  sodann  die  Uebergänge  aas  der  Kiel  Wasserlinie  als  Marscb- 
l'orm  zur  Front. 

Diese  Uebergänge  geschehen  mittels  Gegenmarsches  oder  dirocter  Be- 
wegnng (Anflanf,  Aofinaisch). 

Bei  directen  Bewegungen  gilt  bezfiglich  der  Begelong  der  Fahrtals 
Norm,  dass  das  Pivotschiff  mit  einer  Minimalgeschwindigkeit,  das  entgegen- 
gesetzte Klügelschiff  mit  einer  (bestimmten)  Maximalgeschwindigkeit  fähi-t, 
während  die  dazwischen  botindlichon  SchiflV  ihre  Schnelligkeit  je  nach  ihrer 
Kutferuuug  vom  Pivotschiff,  beziehuug.'s weise  nach  dem  zurückzulegenden  Weg 
richten. 

Bei  den  directen  Bewegungen  aus  der  Kielwasserlinie  in  die  Front  sind 
zwei  FftUe  m  unterscheiden,  nämlich  ob  die  Front  fQr  denselben  Cnrs,  oder 
für  einen  vom  bisherigen  abweichenden  zu  bilden  ist.  Im  ersteren  Falle  geschieht 
die  Bewegung  mittels  Auflaufes  auf  das  Schiff  der  Tetn.  ini  letzteren  kann 
bei  grösstTon  rursilifforenzen  dio  directe  Bewegung  ausgefiihrt  werden,  indem  die 
Schiffe  gleichzeitig  Ours  senkrecht  zur  neuen  Kangiraugslinie  nehmen;  doch 
wird  diese  Art  des  Uebergangcs  in  Anbetracht  der  hiemit  Terbundenen  Yer- 
kftnnng  der  Schiffsdistauz  nur  am  Platze  sein,  wenn  die  Differenx  zwischen 
dem  in  Kiel  Wasserlinie  eingehaltenen  nnd  dem  in  Front  xn  befolgenden  Cnrse 
grösser  als  4  Strich  ist. 
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Mit  Bflcksicht  aaf  die  Daner  der  EvointloD  witd  im  allgemelneB  \m 

Condifferenzen,  die  gleich  oder  geringer  als  4  Strich  sind,  der  Contremarsoh  ^ 

einer  dirorton  T'owetriinjr  vorzuziehen  sein,  weil  bei  directen  Bewegrungen, 
/umal  wenn  die  Front  tnr  den  bisherigen  oder  für  einen  von  diesem  wenig 
differirenden  Curs  zu  biJden  kömmt,  die  Annäherung  an  den  Feind  während 
der  Evolotion  eine  bedeutende  ist.  Andererseits  ist  bei  Anwendung  des 
Oegwinarsches  daraof  m  achten,  daes  er  nicht  m  nahe  dem  Oegner  ans- 
gefQhrt  werde;  die  directen  Bewegungen  hingegen  haben  den  Vortheil  für 
sich.  >1;lss  anrh  die  Ourse  der  auflaufenden  Schiffe  mehr  oder  weniger  direct 
g^n  den  Feiud  gekehrt  sind. 

Froutänderungen  mittels  Aufmarsches.  Die  Frontändorungen 
können  mittels  Aufmarsches  auf  dreifache  Art  ausgeführt  werden. 

Die  erste  Art  besteht  darin,  dass  die  SchiffiB  gleichseitig  einen  cur 
neuen  Peihmgslinie  senkrechten  Curs  nehmen,  wie  bereits  bei  der  Kielwasser- 
linie erwähnt  worden  ist.  Diese  Art  des  Aufmarsches  ist,  weil  die  SchifTs- 
distanzcn  hiebei  verringert  werden,  nur  bei  geringen  Cursändemngen  an- 
wendbar. 

Die  zweite  Art  ist  der  Aufmarsch  mit  dem  Evolntionscurse  senkrecht 
snr  mittleren  PeUnngslinie  swisehen  der  bisberigen  nnd  der  neu  einsnnehmen- 
den  (Anfmarsch  auf  Basis  des  gleichachenkligen  Dreiecks).  Diese  Art  ist 
strenge  exart,  doch  bedingt  sie  etwas  mehr  Zeit  snr  AusfOhmng. 

Fig.  7. 

Nach  der  dritten  Art  (Fig.  7)  wenden 
die  Schiffe  gleichzeitig  in  die  Senkrechte  zur  neuen 
PeUnngslinie;  das  eine  Flftgelschiff,  welches  als 

Pivot  zu  dienen  hat,behftH  diesen  Cors,  die  andern 
Schiffe  aber  nehmen  mich  der  entgegengesetzten 
Seite  des  Pivots  einen  Curs,  welcher  mit  der 
in  Uede  stehenden  Senkrechten  einen  Winkel 
^  ■  gleich  ein  Viertel  des  Winkels  zwischen  der 

alten  und  neuen  Bangirungslinie  einsehlieest.  Der  Zweck  dieser  Abwei- 
chung von  der  senkrechten  Bichtung  zur  neuen  Peilungslinie  ist»  zu  ver- 
hindern, dass  die  Schiffe  sich  während  des  Aufmarsches  zu  sehr  einander 
nähern.  Sowie  die  einzelnen  Schiffe  daran  sind,  in  die  Dwarslinie  zum  Pivot- 
schiffe zu  gelangen,  wenden  sie  in  den  neuen  Curs  und  regeln  die  Fahrt  nach 
dem  Pivotschiffe.  Diese  Art  der  directen  Bewegung  gibt  in  der  Praxis  ge- 
nügend richtige  Resultate,  wenn  der  Winkel  swisehen  der  bisherigen  nnd 
neuen  Peilungslinie  45*  oder  weniger  beträgt.  Ist  aber  dieser  Winkel  grösser 
als  45",  80  muss  der  Abfallswinkel  aus  der  Senkrechten  zur  neuen  Peilungs- 
linie, statt  gleich  dorn  Viertel,  gleich  dem  Drittel  des  Winkels  zwischen  den 


besagten  zwei  Peilungslioien  sein. 
Fig.  8. 


£iue  raschere  Ansffihmng  dieser  Art 
des  Anfinarschee  wird  ftbrigens  dadurch 
ersielt  werden,  dass  das  dem  Pivot  ent- 
gegengesetzte Flügelsehiff,  also  das  Schiff, 
welches  die  grösste  Strecke  zurückzulegen 
hat .  die  Kichtung  senkrecht  zur  neuen 
Püilungslinie  beibehält ,  die  fibrigen  Schiffe, 
einschliesslich  des  PiTotsohiffes,  aber  ans 
Senkrechtsn  nach  der  Srite  des  Pivots 


Digitized  by  Google 


646 


hin  abfalleii,  and  zwar  wenn  der  Winkel  cwiflchen  der  bisherigen  und  nenen 
PeOnngslinie  geringer  ahi  45*  ist,  um  ein  Dritiheil  dieses  Winkels,  wenn  der 
mehrerwähnte  Winkel  grifeser  ist  als  45*,  um  die  HUfte  desselben. 

Vioeadmiral '  Penhoat  schliesst  die  Brörtemngen  Aber  direete  Bewe- 
gungen mit  der  Bemerkung,  dass  dieselben  bei  grossen  Flotten  nur  dann  an- 
wendbar sind,  wenn  dor  Winkel  zwis«  hon  der  bisherigen  und  neuen  Peilungs- 

linie  ein  klein<^r  ist  ;  luuulolt  ps  sich  .iber  um  i^rnssere  Frontfmderungen,  so 
ist  CS  VDitiioilhat'ter,  dii  sclbeu  inittols  des  Gogenniaisches  auszuführen.  Der 
Verfasser  empiiehlt  duhei,  sowie  der  Feind  in  Sicht  kommt,  die  Flotte,  ehe 
man  in  Front  dem  Feinde  entgegenläuft,  in  Kielwaseerlinie  anf  der  Senk- 
rechten zur  Bichtnng,  in  welcher  der  Gegner  sieh  befindet,  m  formiren,  um 
ihn  an.  beobachten  und  seinen  allf&lligen  Bewegungen  an  folgen. 

Cornnliers  Instrument  anr  Bestimmung  einzelner  Ele- 
mente des  Auflaufes.  Nach  dieser  AufTnhrnng  der  vcrschiodonen  Arten 
der  directeii  Bewegungen,  wie  sie  im  Werke  Viceadmiral  Ponhoat's  ent- 
halten sind,  mag  es  gestattet  sein,  des  vom  französischen  Seeofllcicr  Corniilier 
construirten  Instrumentes  zur  Bestimmung  einzelner  Elemente  des  Auflaufes 
kurz  zu  erwähneu.  Es  dürfte  hiebei  genügen,  das  Princip,  auf  welchem  es 
beruht,  zur  Darstellung  zu  bringen  und  die  Anwendung  des  Instrumentes  in 
einem  spociellen  FUle  zu  zeigen,  nämlich  zur  Eruirang  des  Abfallswinkels 
beim  Auflauf,  wenn  die  Schnäligkeit  der  auflaufenden  Schiffe  eine  gleiche  ist 

Fig.  9. 

I  ;  Die  Schiffe  a  und  h  tFig.  9)  seien  in 

I  j      Kiel  Wasserlinie ;  es  sei  die  Front  zu  formireu. 

 —  jkl^  WArde  a  fix  sein,  so  wäre  der  neue  Posten 

]  , '  Iß   des  6  in  e  und  der  Abftlliiwinkel  fSr  b  wäre 

i  /    r    gleich  dem  Winkel  (ihc  Nun  aber  bewegt  sich 

näf  T< — fi  mit  einer  Minimalgeschwindigkeit  nach  a,.  h 

€''    X       muss  daher  Curs  nehmen,  um  in  6,  seinen  Posten 
/  /  in  der  Front  zu  erreichen.  Während  im  Dreieck 

/  /  h\e  die  Seite  6e  der  Sichtung  des  Aullaufes 

/ /A  ^'*iB  Yvtüi^  die  Seite  55,  der  Oeschwindig- 

kdt  des  auslaufenden  Schiffes  h.   A'w  Seite  cU^ 
/  /  jener  des  BiTDtschiffcs  a  entspricht,  ist  im  Winkel 

.y  ch^h  —  b^btty  der  Abfallswinkel  gegeben.  Die 

Einrichtung  des  Instrumentes  ist  nun  derart, 
'v  nm  die  drei  Seiten  des  in  Frage  stehenden  Drei- 

eckes mittelst  dreier  Zeiger  darzustellen.  Ein  nm  5  drehbarer  Zeiger  A 
wird  in  der  I^ichtung  eingestellt,  in  welcher  bei  fixem  Pivot  aufiEulaufeo 
wäre  (Seite  hr  des  Dreiecks);  ein  zweiter  Zeiger  B  ist  am  unteren  Ende 
in  einer  Kinne  des  Zeigers  A  verschiebbar  und  dient  zur  Darstellung 
der  Gescliwiudigkeit  des  Bivotsohiffes.  (Seite  c6,  des  Dreieckes;.  Zu  diesem 
Zweck  hat  er  eine  gleiche  Einthoilung  wie  Zeiger  C,  welcher  ebenfalls  um  5 
drehbar  ist  und  die  Geschwindigkeit  des  auflaufenden  Schiffes  (Seite  55|) 
anzuzeigen  hat.  Um  den  fraglichen  Abfallswinkel  zu  finden,  wird  zuerst  der 
Zeiger  A  für  len  Abfallswinkel  bei  fixem  Pivot  eingestellt;  der  Zeiger 
Ii  wird  in  der  Rinne  des  Zeigers  A  i.arallel  zu  den  Verticalen  ha  so 
weit  verrückt  und  mit  dem  Zeiger  C  derart  in  Üeruhrung  gebracht,  dass  die  in  Cun- 
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Fig.  10.  tact  kommeiideii  Theilstriche  derselben  dem  Ver- 

Kftltntafla  der  Geschwindigkeiten  beider  Schiffe 
entsprechen.  An  einem  Gradbogen  kann  als- 
dann dor  Ahfallswinkel  abgelesen  werden.  —  Das 
in  Kede  stehende  Instrument  lasst  sich,  insoierue 
6B  lidi  nur  um  die  AolliBdimg  des  AbMswin- 
kels  beim  Aafkaf  handelt,  nnd  zwar  von  der 
Regel  aasgehend,  dass  die  Schiffe  mit  gleichen 
(resdiwindigkeiten  auflaufen,  für  die  Hand- 
habung veit'infarhen.  Professor  K.  M  u  y  e  r  der 
kais.  kOnigl.  Mai  lue- Akademie  diiifte  dies  orreicht 
haben,  indem  er  statt  des  Dreiecks  bb^c  das 
congroente  Dreieck  bdb^  sor  Orondlage  nahm 
(Figor  10). 

Der  in  der  Biuue  hd  (Fig.  11)  sammt  dem  Vn^iUdkreise  r  verschiebbare 
Fiff*  11*  Zeiger  kn  wird  an  der  yerticalen 

Scala  Ar  die  Geschwindigkeit  des 
Pivotschiffea,  dann  der  Zeiger  selbst, 
um  k  drehbar,  am  Viertelkreis  r  für 
den  Abfallswinkol  bei  (ixem  Pivot  (für 
den  Auflauf  in  Front  4  St.,  in  Staf- 
feln 6  St.)  eingestellt ;  der  der  Ge- 
schwindigkeit des  anflanf enden  Schiffes 
entsprechende  Theilstrich  des  am  d 
als  Pivot  drehbaren  Zeigers  df  wird 
hierauf  in  Contact  mit  dein  Zeiger  Ä- » 
gebracht,  und  der  Abfallswiukei  au 
einem  der  Bögen  ab  oder  ce  ab- 
gelesen. 

Dieses  Ihstmment  dürfte  nicht 
ohne  bemerkenswerten  Voi-theil  in 
der  Praxis  Anwendung  finden,  zumal 
dauu,  wenn  es  sich  darum  handelt, 
ans  der  Kielwasserlinie  in  Front  und 
swar  aof  das  TAteschiff  der  ersteren 
Formation  als  PlugelHchifT  der  letz- 
teren aufzulaufen.  Wenn  aucli  ein 
Schiff  nicht  genau  auf  seinem  Posten 
ist,  so  wird  doch  die  Einstellung  des 
Instrumentes  einen  Anhaltspnnkt  bie- 
ten, nm  den  AblUlawinkel  richtig  an  wihlen. 

Besnm^  Ober  die  Principien  der  Taktik  für  Rammschiffe. 

Za  Viceadmiral  Penhoa  t's  Werk  xiuDckkehrend,  heben  wir  aus  seinem  Besnm^ 
der  Principien  der  Taktik  für  rammbewehrte  Schiffe  Folgendes  hervor: 

.Tede  Linie  von  Schiffen  senkrecht  zur  Richtung,  in  welcher  der  Feind 
sich  befindet,  ist  in  Schlachtordnung  rangirt. 

Die  gleichzeitigen  Beweguugeu  sollen  sigualisirt  werden.  Es  ist  wünschens- 
wert, dass  es  Ar  dieeelben  eine  eigene  raeäie  Signalinnmgsweise  gebe.  Die 
Brfidmng  lehrt  flbrigens,  dass  in  manchen  Seeschlachten  die  gleichaeitigen 
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Bewegnngon  nicht  signalisirt  werden  koonton,  und  dass  das  lIuiSYer  des 

Admirals  allein  der  Flotte  die  Natur  «ler  auszuführenden  Bewe^ng  während 
der  Schlacht  anzuzeigen  vermochte.  Es  ist  daher  auf  die  Bewegung  des 
Admiralöchiffes  genauestens  zu  achten.  An  der  T6te  der  £iel Wasserlinie  ist 
der  Plati  dos  Adminlschiffes. 

Es  spiwlidii  Chrfinde  dalVr,  daas  in  Ftont  und  Staffsttinie  dar  Poaten  dea 
Adminlsdüffes  am  FMgal  aai.  Am  FIfigal  kann  denalba  die  Bewegongen  der 
Flotte  besser  leiten  als  im  Gentrum;  da  er  nach  einer  Seite  in  seinen  Be- 
wegungen frei  ist,  so  hesitzt  or  grössere  FYeiheit  des  Manovors  als  dio  anderen 
Schiflfe  und  vermag  sich  leichter  einem  Ramm-  oder  Torpedo- Angriflf  zu  ent- 
ziehen. Sollten  in  der  fraglichen  Beziehung  Befürchtungen  obwalten,  so  kann 
man  achter  von  dem  FLiggenschiffe  je  ein  Schiff  poatlren. 

Ereiafl^rmlge  Bewegnogen  behnlis  Frontindening  aind  nnzollaaig. 

Die  Aufstellung  im  Winkel  oder  Keil  hcsjiricht  Yiceadmiral  Penhoat 
nicht,  weil  er  der  Ansicht  ist,  dass  sie  die  Bedingungen  einer  Schlachtordnung 
nicht  erfülle.  Die  Unabhängigkeit  der  Bewegungen  der  einzelnen  Schiffe  bestehe 
dabei  nicht;  man  könne  den  Curs  nicht  änderu,  ohne  Auweuduug  laugsam 
aaszufahrender  Schwenkungen.  Die  gleichzeitigen  Goiswechsel  seien  nnthnnlich 
nnd  die  Flotte  kOnne  sich  nicht  je  nach  den  Erfordernissen  eines  Seegefechtea 
nach  rückwärts  oder  nach  den  Seiten  miitel>  sfleii  hzeitiger  Bewegungen  ent- 
wirkoln.  Durch  ein«  Sciten/ieluni;:^  könne  der  Feind  dem  directen  Angriff  der 
im  Keil  forniirton  Flotte  ausweichen  und  seinen  Angriff  gegen  deren  Flügel- 
schiffe richten,  da  dieselbe  nicht  rasch  genug  mit  Beibehalt  der  Formation 
Gore  wechseln  kann.  Am  Schlüsse  des  Besumes  bemerkt  Yiceadmiral  Penhoat: 
„Die  Betraohtangen  Aber  Schlacht-  nnd  Harachordnnngen  unter  Dampf  aind 
auf  Beobachtungen  basirt,  deren  Wichtigkeit  kaum  bestritten  werden  kann. 
Die  Principien,  auf  welche  sie  sich  stützen,  sind  die  Krgehnisso  eines  anf- 
merksamen  Studiums  der  Schlachtmanüver  der  Segelfiotten,  welche  allein  lang 
dauernde  Seekriege  zu  bestehen  hatten." 

Die  alte  Eintheilung  der  SegelUotten  in  Avautegarde,  Corps  de 
bataille  und  Ar rieregar de  entspricht  jedoch  nicht  den  Bedürfiussen  der 
gegenwärtigen  Flotten ;  dieselbe  ist  ersetst  dnrcli  die  Bintheilnng  in  Snbdiviaionen 
zu  zweien,  wie  sie  sidi  notbwendig  ans  der  Art  der  Goncentrationen  eigeben. 

Flottenprogramm.  Im  letzten  Oapitel  (Gap.  XII)  gibt  Yiceadmiral 
Penlioat  ein  summarisches  Expos^  des  Flottenprogrammes. 

Bezüglich  der  Schlachtschiffe  gilt  ihm  die  Annahme  als  unznlässig, 
äsM  ein  .Seeschiff  einen  Panzer  von  mehr  als  35  %  Dicke  tragen  könne,  ohne 
an  seinen  Soe-Digenschaften  und  seiner  Mauövrirtahigkeit  Schaden  zu  leiden, 
mnat  man  indessen  eine  IKcke  zu  45%i  flr  den  taser  des  Bednit  oder  der 
Thtaie  an,  so  scheint  ihm  ein  Qeschflts,  welches  auf  ISO0 1  (6  Kabel)  Ent. 
fernung  einen  solchen  Panzer  durchbricht ,  mit  Rücksicht  auf  den  Kampf  in 
hoher  See  genügend  stark  für  S<hiffe  der  in  Keilo  stehenden  Gattung;  denn 
auf  hoher  See  ist  ein  Artilleriekiimi»f  auf  eine  grössere  üefechtsdistanz  aus 
naheliegenden,  mannigfachen  Grüudeu  kaum  Erfolg  versprechend.  Ausserdem 
ist  zu  berttcksichtigen ,  daas  die  Monitionsvorräthe  relatiT  beschränkt  sind. 
Reichen  aber  Gesehfltse  der  beschriebenen  LeistnngsAliigkeit  ans,  so  ist  es 
vorzuziehen,  das  verfOgban«  Gewicht  zur  Vennehrung  der  Zahl  der  Gesehfltse 
m  verweTiden  nnd  nicht  die  Mächtigkeit  der  einzelnen  Waffe  noch  weiter  zn 
entwickeln. 
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In  B0nig  auf  die  Bamme  ist  eine  mistige  Grösse  der  Schiffe 

empfehlonswert  und  scheint  es  besser,  die  Zahl  dieser  Schiffe  zu  erhöhen« 
Vom  erwähnten  Standponikte  aus  sind  die  gepanserten  Corretten  als  gute  Baaun- 
schiffe  zu  betrachten. 

Die  ArmiruDg  mit  Ausleg-  und  Schlepptorpedos  scheint  sich  äpeciell  für 
Schiffe  von  der  OrOsse  der  Kreoter  erster  Classe  xa  eignen.  Es  sind  dies  in 
der  Begel  Schiffe  der  «weiten  und  dritten  Linie  in  der  Schlachtordnnng. 

Bamin-  und  Torpedoschiffe  sollen  m*  Ii  «lurch  grosse  Sclinelligkeit  und 
ManÖvrirfähigkcit  aus/.eichnen.  Wenn  man  ihilior  \ni\  Ppzufr  auf  die  Artillerie 
die  Grösse  der  Schiffe  steigom  kann,  um  sif  tTiliij,' /.ii  maclion ,  Geschütze  von 
immer  grösserer  Mächtigkeit  sauiuit  dem  Panzer  zu  tragen,  so  gilt  dasselbe 
nicht  auch  beKÜglich  der  Bamme  und  der  Torpedos.  Eine  Flette  kann  nach 
dem  oben  Gesagten  Schiffe  Terschiedener  Gr^Jsse  in  Uiren  Beihen  z&hlen,  trotidem 
darf  deren  Drehfahigkeit  nicht  /u  sehr  verschieden  sein,  weil  hierunter  die 
Leichtigkeit  in  der  Ausfülirung  der  Evolutionen  leidet. 

Man  soll  liHstrel.t  sein  ,  den  Flutten  den  kleinsten  Evulutionskreis  zu 
geben,  welcher  bei  Schlachtschiffen  möglich  ist  Zweischraubige  Schiffe  scheinen 
von  diesem  Standpunkte  aus  keine  Vortheile  gegenüber  Yoa  Schiffen  mit 
einer  Schraube  zu  besitzen.  Indem  man  mit  den  Schrauben  miin9?rirt,  um 
das  Schiff  den  kleinsten  Kreis  beschreiben  zu  lassen,  setzt  man  Kräfte  in 
Thätigkeit,  deren  Ausmass  man  nicht  in  derselben  Art  regeln  kann,  wie  man 
die  Kraft  df's  Steuers  mittels  der  Pinne  regt'lt;  dadurch  ergeben  sich  schlimme 
Verhältnisse  für  das  ManOvrireu  in  Schlachtoidnung. 

Gegen  den  Stoss  Bug  gegen  Bug  empfiehlt  der  Verfasser  scharfe  Linien 
Tome  und  verstirlEten  Panier,  welcher  weit  genug  unter  Wasser  reicht. 

Schliesslich  empfiehlt  er  wasserdicht  abschliesi^endi*  Abtheilungen.  Die- 
selben stellen  vielleicht  ein  wichtigeres  Defensivmittel  dar  als  der  Panier; 
letzterer  schützt  mehr  das  Personale,  ei-stere  das  Schiff  selbst. 

Beti-effs  der  Schiffe  zum  Küstenschutz  unterscheidet  Viceadniiral 
Penh  oat  zwei  Kategorien:  die  gepanzerten  Küsteuveiiheidigungsschiffe  {gardes 
cOte$  euhraasea)  und  die  Toipedofhhneuge. 

Die  gepanzerten  Kflstenvertheidigungsschiffe,  auf  einen  engern  Actionskreis 
beschränkt,  bedürfen  keiner  lieniastung  und  keiner  grossen  Vorriithe ;  dafür  kann 
die  Starke  des  Panzers  vermehrt  und  die  Leistungsfähigkeit  in  Kahrt  erliölit 
werden.  Durch  zahlreiche  wasserdichee  Abtheilungen  oder  Zellen  können  diese 
Schiffe  unsinkbar  gemacht  werden.  Ihre  Haaptwaffe  ist  die  Bamme ;  sie  sollen 
daher  ton  mtosiger  Linge  sein.  Ihr  Tiefgang  muss  der  Natur  der  Kflste  ent- 
sprechen, an  welcher  sie  zn  operiren  haben.  Innerhalb  ihres  Actionsbereiches 
können  sie  eine  wichtige  Verstärkung  einer  Flotte  abgeben ;  ilocb  darf  diese 
Schiffskategorie  nicht  auf  Kosten  der  Schlachtflotte  entwickelt  worden,  denn 
das  Hauptmoment  der  Vertheidigung  liegt  in  der  Schlachtllutte,  weil  sie  trotz 
der  Hindemisse,  welche  See  und  Wind  entgegenstellen  mögen,  stets  im  Staude 
ist»  sich  nach  den  bedrohten  Punkten  der  Kflste  zn  begeben,  um  sich  mit  dem 
Feinde  zu  schlagen. 

Um  die  Rolle  der  Schiffe  und  Fahrzeuge,  denen  speciell  die  locale  Kfisten- 
vertheidigung  obliegt,  richtig  zu  beurtheilen,  iintfrzieht  schliesslich  Viceadmiral 
Penh  oat  die  Natur  der  Ofitiisiv-Operationen,  wclciif  ein(^  Seemacht  an  einer 
Küste  unternehmen  kann  —  Furcirung  von  Einfahrten  in  Kriegsiialen,  Bom- 
bardements foo  KflstenpUtson ,  Aosschiffungen  von  Truppencorps  —  einer 
kunen  Betrachtung. 
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Kritische  Bemorkangen  su  Viceadmiral  Penhoat's  Werk. 

Die  in  aUgemeinen  Zfigen  wiedeigegebenen  Amfchammgen  dee  Vice- 

admirals  Penhoat  eingehend  zu  besprechen,  wQrde  zu  weit  fUiren,  doch 
mag  einigen  Bemerkungen  hier  eine  Stelle  gestattet  sein. 

l'ehcr  T)(>]'}/e!f'ro)it ,  conccntrischcn  Angrijf  und  <  Ii t fache  Fraui.  Die 
Auffasbung  des  Autors  über  die  Art  der  Kräfte-Coucentriruug  durch  Formiruug 
meiiTerer  TrelfoE  hintereinander  ist  richtig,  insofern  eine  Goncentrimng  mit- 
tels convergirender  Angriffsliiüen  nur  unter  besonderen  Verhältnissen  ohne 
Gefahr  für  die  Angreifer  ausfOlubar  ist.  Um  letztere  Art  des  Angriffs  ohne 
Gefahr  für  den  Angreifer  zu  gestalten,  ist  es  nothwendig,  dass  der  Feind 
mehr  oder  uiindor  compact  furmirt  und  in  soin»'r  Geschwindigkeit  gebunden 
sei.  Eine  besonders  günstige  Gelegenheit  wird  sich  für  eine  derartige  Angriffs- 
weise ergeben,  wenn  die  Fdrmirang  des  Feindes  eine  solche  ist,  dass  sie  fDr 
ein  allfälliges  Ausbrechen  seiner  Schüfe  nngflnstige  Basislinien  bietet.  Gefahr 
fQr  den  Angreifer  entsteht  hingegen  aus  den  convergirenden  Angriffslinien 
dann,  wenn  das  in  Bewegung  befindliche  Angriffsobject  eine  relativ  geringe 
Ziellläche  im  Sinne  der  Breite  sowohl,  als  auch  der  Tiefe  der  Aufstellung 
darstellt,  wenn  demnach  die  besagte  Angritl'sweise  eine  Ansammlung  der 
offensiv  vorgehenden  Schüfe  innerhalb  eines  verhUtnismftssig  engen  Gefechts- 
ranmes  bedingt.  Denn  hiedureh  wird  anch  der  HanOvrirranm  fttr  dieselben 
beengt  und  die  Freiheit  der  Bewegungen  beschränkt,  oder  auch  für  einzelne 
Schiffe  ganz  aufgehoben.  Dies  kann  zur  Folge  haben,  dass  der  Feind ,  wenn 
er  auch  an  der  Stolle ,  an  welciicr  der  concentrischc  Augriff  zur  Ausführung 
gebracht  wurde,  Verluste  erleidet  (was  übrigens  bei  der  Beweglichkeit  der 
heutigen  Schiffe  gar  nicht  gewiss  ist!),  durch  die  infolge  dieses  Angriffes 
herbeigefnhrte  Lage  der  angreifenden  Schiffe  Ar  den  Best  seiner  Flotte  ein 
Angriffsobject  findet,  welches  nuch  weitergehende  Erfolge  verspricht,  als  jene 
sind,  die  vom  Angreifer  durch  die  concentrische  Attaque  erzielt  worden  sind. 

Eine  t-olche  Lage  der  Dinge  kann  sich  einstellen,  wenn  man  mit  der 
Front  als  Basis  gegen  die  Tetoschiffe  einer  Kielwasserlinie  vorgeht,  wie  dies 
in  der  lotsten  englischen  Preisschrifl  *)  angenommen  ist  Es  kann  nicht  vor^ 
ansgesetst  werden,  dass  die  Schiffis  des  Gentmms  nnd  der  Qaene  der  Kiel- 
wasserlinie zAgem  werden,  auf  die,  infolge  des  concentrischen  Angriffes 
gegen  ihre  Töte  angesammelten  feindlichen  Schiffe  ohne  Verzug  zum  Kamm- 
angrill  zu  schreiten.  —  Uebrigens  wird  in  den  früher  lu'rührten  Fällen,  in 
welchen  ein  conceutrischer  Angriff  ausgeführt  werden  kauu  (um  ein  th un- 
liebst gleichseitiges  Eingreifen  der  eigenen  Schiffe  zu  ermöglichen),  eine  halb- 
mondförmige Anfstelinng  oder  eine  solche  im  einfallenden  Winkel  —  bei  ans- 
•  reichenden  Schiffs-  oder  Groppendistansen  —  als  Basislinie  des  Angrüb  ge- 
wählt werden  müssen. 

Zur  Doppelfront  zurückkelirend  sei  bemerkt,  dass  auch  diese  Formation, 
insofern  es  sich  um  eme  Kammattaque  handelt,  nur  dann  uhne  Gefahr 
für  die  eigenen  Schiffe  ist,  wenn  die  Frontendistans  nnd  Schiffsdistans  inner- 
halb derselben  (wie  dies  Viceadmiral  Penhoat  anch  annimmt)  gross  genug 
ist.  Denn  durch  den  Rammangriff  wird  das  Schiff,  welches  gerammt  hat,  in 
seiner  Fahrt  aufgehalten;  ist  der  Stoss  beiläufig  senkrecht  zum  Curse  des 
Getrnors  aiisire führt  worden,  oder  überhaupt  von  Erfolg  begleitet  gewesen,  so 
wird  der  Kammer  gestoppt  haben,  oder  —  wenn  auch  für  kurze  Zeit  —  rück- 

*)  Siehe  JawrwA  of  the  Royal  UmUA  Service  ImtUutio»  Nr.  lOi  (Jahig.  1880). 
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wärts  getrancfPii  sein.  Hieraus  orgibt  >ith.  da'o,  wenn  ein  Schifl  des  Vorder- 
IrefTcns  ,<,'eriinunl  li;it ,  boi  zu  geringer  Froutendistauz  leicht  eine  zu  gru&se 
Annäherung,  daher  Beengung  des  Manüvrirfeldes ,  oder  auch  eine  Coliision 
iwiMhen  dem  Bammer  und  dem  ihm  fulgenden  eigvneii  Schüfe  der  zweiten 
Front  eintreten  kann.  Es  mflssen  daher  die  Frontendistanzen  mit  Bfieksiciit 
auf  den  RaiiunungrifT  relativ  grosse  sein,  sonst  ist  es  besser,  einfach  linear 
fomiirt  v.'i /iiiroheii .  da  in  dorn  lot7,t<»rn  Falle  die  Sdiiffe  durch  keine  liück- 
sieht  auf  Hiiiterleute  gebunden  sind.  Ist  alter  in  der  Doppelfrunt  Schiffs- 
uud  LiuiendiatAUZ  richtig  gewühlt,  so  kann  ein  Kammversuch  der  Schiffe  der 
Vorderfront,  wenn  er  aoch  geRcheitert  i.«it,  doch  die  gegnerischen  Schiffe  in 
Lagen  bringen,  welche  fflr  die  Bammattaqne  der  Schiffe  der  Hinterfi'ont 
günstig  sind. 

Was  nun  die  Schiffe  drs  «liufacli  foruiirtoii  (ieiruers  betrifft,  so  werden 
dieselben  auf  die  Schiffe  der  Vorderfront  ki-iueu  Kaiuuiangriff  versuchen,  woU] 
aber  muss  es  ihnen  vorthcilhaft  erscheinen,  einen  solchen  Versuch  gegen  die 
Sehiffe  der  zweiten  Front  zu  machen ;  denn  wenn  aoch  das  Rammen  misslingt, 
10  kOnaen  doch  die  Schiffe  dieser  zweiten  Front  in  Unordnung  und  Verwir- 
mng  gebracht  werden.  Die  Folge  hievon  wird  sein  ,  dass  das  Verkehren  des 
Corses  der  in  Doppelfront  torrairton  Flotte  veizngort  wird,  oler  dass  die 
Schiffe  der  ersten  Front,  wenn  sie  trotzdem  durch  Iti  Striche  gewendet  haben, 
in  den  Schiffeu  der  zweiteu  Front  ein  üinderuiss  raschen  Vorgehens  treffen. 
Es  mag  fllr  die  in  einfacher  Front  formirte  Flutte  sogar  zweclonässiger  sein, 
durch  ScheinmanÖ?er  der  beschriebenen  Art  die  Schiffe  der  zweiten  Front 
in  Unordnung  zn  bringen,  als  thatsächlich  eine  Kammattaque  zu  versuchen. 

Viceadmiral  Penhoat  sagt  bezüglich  der  Schiffe  der  einfachen  Frunt, 
welche  in  seinem  Beispiele  die  Aufstellung  des  Keiiules  iil>erragen,  und  keinen 
G^ner  vor  sich  haben  (Fig.  Ü),  dass  sie  kaum  ius  Gefecht  eingreifen 
kSnnen.  Dies  dflrfle  nicht  nothwendigerweise  der  Fall  sein,  denn  diese  Schiffe 
hrauchen  nor  während  des  Heraul  au  fens  um  weniges  znrnckzubleiben,  und  sind 
dann  in  der  Lage,  die  tVindlichen  Schiffe  anzugreifen,  welche  die  Intervalle 
ihrer  Fldie  durchbrochen  haben.  Wenn  auch  gering  an  Zahl,  kann  es  ihnen 
iloch  bei  entschiedenem  Vorgele-n  und  bei  geschicktem  Manöver  gelingen, 
Verwirruug  anzurichten,  ohne  dass  sie  selbst  gerade  als  Opfer  fallen  müssen. 

Schliesslich  darf  bezüglich  der  Doppelfront  nicht  flbergangen  werden, 
was  Viceadmiral  Penhoat  Aber  die  Vertheilung  der  Schiffe  in  derselben  sagt. 
Er  h&lt  es  fnr  vortheilhaft ,  die  artilleristisch  starken  Schiffe  in  die  erste 
Front,  die  Rammer  in  die  zweite  Fr.tnt  zu  [Mistiren.  Dies  ist  unzweifelhaft 
zweckmässig;  doch  kommt  liei  einer  solchen  Anordnung  ein  Kanimoii  seitens 
der  Schiffe  der  ersten  Frout  zunächst  nicht  in  betracht.  Ist  dies  aber  der 
Fall,  dann  dürfte  es  sich  auch  als  Yortheilhaft  erweisen,  die  Doppelftont  in 
Gruppen  derart  zu  formiren,  dass  die  SchUEsdistanzen  innerhalb  der  Gruppen 
(beziehungsweise  die  Frontendistanien)  auf  circa  zwei  Kabel  geschlossene,  die 

Fig.  la. 
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Onippcndistanzen  (boziehungswoiso  die  Schiffsdistanzen  innerhalb  der  einzelnen 
Fronten)  aber  so  grosse  sind,  um  den  Gruppen  ein  gleichzeitiges  Verkehren 
d«B  Coi'ses  mittels  des  Gegenmarsches  —  nach  der  gleichen  Seite  aosgefOhrt 
—  in  gestatten.  (Fig.  12).  Hiedarch  wird  das  Verkehren  des  Corses  in  Doppsl- 
front  nicht  verzfigsrt  und  einer  laoUmng  der  Schiffe  vorgebeugt ,  wie  solche 
eintreten  könnte,  wenn  boi  rohitiv  grosser  Gmppeodistaos  aach  die  SchifiBdistans 
innerhalb  der  Grujtpon  e'iua  grosse  ist. 

Ucbcr  das  lüimtucn  ;  Formirutuj  zur  diredcn  Attaque.  Bezüglich  des 
Bammens  sei  folgender  allgemeinen  Bemerkung  hier  Saum  gegeben.  Abgesehen 
dafon,  dass  das  Bammen  nicht  immer  ohne  grosse  sehfldUche  Bfiekwirkong 
fSr  den  Schiffskörper  dos  Hammers  sein  mag,  bleibt  der  erfolgreiche  Ramm* 
angriff  ancli  nii^ht  olme  dio  schon  oben  bcziisrlich  Fahrt  und  ^ranövrirfähigkeit 
angeführten  Rückwirkungen.  Dies  ist  um  so  mehr  in  Rechnuni,'  zu  ziehen,  als 
es  natuigemäss  erscheint,  dass  einem  gerammten  Schiffe  ein  Schiff  der  eigenen 
Partei  zu  Hilfe  eilt  und  dasselbe  durch  einen  gleichen  Angriff  auf  den  Rammer 
ta  rSchen  sncht.  Hieran  dflrfte  sich  aber  —  soll  sich  der  Bammangriff  tbnn- 
liehst  gefahrlos  für  die  angreifenden  Schiffe  gestalten  —  die  Folgerung  knüpfen, 
dass  eine  Attaque  mit  der  Ramme  als  Hauptwaffe  vornolimlirh  dann  am  Platze 
ist,  wenn  sich  der  Feind  moralisch  und  materiell  in  Verwirrung  befindet, 
oder  in  einen  solchen  Zustand  gebracht  wurde.  Ist  dies  der  Fall,  so  muss 
die  Möglichkeit  gegeben  sein,  schnellstens  zum  Angriff  ta  schreiten,  ohne 
dass  Ar  die  eigenen  Schiffe  beim  raschen  Heranlanfen  die  Gefahr  von  Golli- 
sionen  sn  befürchten  ist.  Letztere  Bedingung  wird  erfüllt  sein,  wenn  in  der 
Formation,  welche  die  Basislinie  des  Angriffs  abgibt,  der  Winkel  zwischen 
Peilungslinie  (Rangimngsliuie)  and  Angriffiscttrs  ein  relativ  grosser  —  4  bis  8 
Striche  —  ist. 

Es  handelt  sich  nun  darum,  eiue  Marschform  zu  finden,  welche  eine 
Aogriffsforln  der  beschriebenen  Art  nach  jeder  Bichtong  hin,  in  welcher  der 
Feind  erscheinen  mag,  in  Imrzer  Frist,  ohne  complicirte  Manöver  hei  gleich- 
zeitiger leichter  Einhaltung  der  bisherigen  Schiffsdistanzen  herzustellen  er- 
möglicht. Dieser  Bedingung  entsj^riclit  der  vorspringende  Winkel  zu  8 
Strich.  Je  nach  der  Richtunf,',  in  welcher  der  Feind  sich  befindet,  braucht 
man  bloss  beide  Flügel  in  Front  zum  Tctesohiff,  oder  nur  den  einen  oder  dun 
andern  Flflgel  in  die  Staffellinie  des  entgegengesetzten  Flflgels  ?onaaiehen, 
nnd  gleichseitig  gegen  den  Feind  zn  wenden,  um  die  Escadre  in  einer  For- 
mation zu  haben,  welche  den  oben  aufgestellten  Bedingungen  genilgt. 

nilt  es,  den  Feind  erst  in  Unordnung  und  Verwirrung  zu  bringen,  sn 
wird  dies  je  nach  den  gebotenen  Verhältnissen  mittels  einer  Flankonatt^iquc 
oder  eines  exceutrischeu  oder  concentrischen  Augriffs,  oder  dadurch  zu  erreicheu 
sein,  dtts  man  ihn  sn  Frontlndemngen  verleitet,  oder  dnrch  einen  flngirten 
Bflcksng  snr  Zersplittemng  seiner  Krftfte  sn  bew^en  sucht. 

Es  wnrde  zu  weit  führen,  die  bezfiglichen  einzelnen  Fälle  einer  näheren 
Betrachtung  zu  unterziehen.  Mit  Rücksicht  auf  die  Hofe  n  s  i  v  bewegungon, 
welche  die  angeführten  Angriffsmanöver  zu  vereiteln  gOLii^nct  sind,  mag  hier 
nur  erwähnt  werden ,  duss  dem  Flaukeuaugriff  und  den  Scheinmanövern  des 
Feindes,  welche  one  Frontftndemng  beiwecken,  am  besten  vorgebengt  wird, 
wenn,  wie  frfiher  erttutert,  die  Qmndform  eine  rasche  Entwicklung  zom  di- 
recten  Angriff  nach  joder  Bich  tu  ng  hin  gestattet,  während  im  vorsprin« 
genden  Winkel  selbst  ohnehin  die  Basifliinien  gegeben  sind,  nm  einem  concen- 
trischen Angriff  zu  begegnen. 
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Aus  dem  Gesagtaa  ist  m  ersehen,  dass  die  Ansicht  des  Viceadminto 
ronb'Kit  Ober  den  vorspriiifreiKleii  Winkel  nicht  begründet  erscheint.  Der 
vorsprintrende  Winkel  als  Formation  ist  allerdings  nicht  als  Basislinie  des 
Angriffs  für  jeden  Fall  zu  beirachieD.  Er  gibt  eine  solche  nur  dann  ab, 
wenn  es  sich  um  eine  excenfcrieche  Attaqae  handelt;  sein  Hanptwert  in  mili- 
tirieeber  Hinsieht  Uegrt  wehl  darin,  dass  er  mittels  leicht  ansxufährender 
directer  Bewegungen  die  rasche  Bildung  einer  Formation  ennftglieht,  mdobe 
Basis  des  directen  Angriffs  sein  kann. 

Die  Front  ah  SrhhuhtUyiir  der  l\ammsc1iilf<\  Viceadmiral  Penhoat  be- 
zeichnet die  Front  als  die  Schlachtiiuie  der  ranimbowehrten  Schiffe;  anderei-seits 
sagt  er,  dass  jede  Form,  der  die  Senkiecbte  zu  jener  Richtung,  in  welcher 
der  Feind  bleibt,  als  Bangirongsllnie  dient,  eine  Schlachtlinie  sei  Penhoat 
feindet  demgeraftss  den  Begriff  nSchlachtlinieu  an  die  besagte  Senkrechte  als  Bangi- 
rungslinie  der  SohifTc.  wälir.nd  liier  oben  klargelegt  wurde,  dass  jede  Ran- 
girungslinie  der  Schitie ,  weiche  eiiitMi  Winkel  von  4  bis  H  Strich  mit  joner 
Hichtung  bildet,  in  welcher  sich  der  Feind  behndct,  als  Basislinie  zur  directen 
Attaque,  daher  als  Gmndlinie  einer  Schlachtordnung  anzusehen  seL  —  Ob  die 
Sehiffe  in  Front-  oder  Staffeilinie  formirt  sind,  immer  mnss  die  Schiffiidistani 
eine  entsprechend  grosse  sein ,  uni  den  einzelnen  Schiffen  ein  genug  grossei 
Manövrirfeld  frei  zu  lassen.  Wfun  auch  die  Front  in  der  Theorie  geringere 
Schiffsdi-^tanzeu  zu  gestatten  scheint,  als  die  Staffeilinie,  so  ist  in  der  Praxis 
doch  im  Auge  zu  behalten,  da^s  eine  strenge,  scharfe  Einhaltung  der  Front, 
znmal  auf  längere  Dauer,  bei  einer  grösseren  Anzahl  Schüfef  bei  Aendemngen 
der  Fahrtgeschwhidigkeit  n.  dgl.  schwer  mOglich  ist,  dass  daher  aneh  bei 
Bemessung  der  Schiffsdistanz  in  Front  eine  gegenseitige  Verschiebung  der 
Scliiffe  in  Rechnung  gebracht  werdon  mnss.  Ist  die  Schiffsdistanz  entsprechend 
gewählt  ,  .so  wird  man  ;iuch  in  Staffcllinio  im  Falle  des  Bedarfes  zur  vollen 
Ausnützung  der  Ma.'-chnienkraft  sclirt'iti  ii  können,  ohne  durch  eine  gegenseitige 
Annäherung  einzelner  Schiffe  während  dos  Heranlaufens  eine  Gefahr  für  die- 
selben herTorzumfeii;  immerhiB  erscheint  es  aber  gerechtfertigt,  den  Winkel 
SU  4  Strich  als  Minimalwinkel  zn  betrachten,  welcher  zwischeo  Banginuigslioie 
nnd  Angriffscnrs  zulässig  ist. 

W'cnn  daher  auch  eine  Froutform  speciell  mit  Rücksicht  auf  die  Ramme  ') 
als  die  nächstliegende  und  vortlieilliafleste  Form  fflr  den  directen  Angriff 
angesehen  wird,  so  kann  sie  doch  nicht  als  die  ausschliesslich  hiezn  ge- 
eignete Form  anerkannt  werden;  ein  Admiral,  welcher  den  gflnstigen  Moment 
zom  Angriff  gekommen  sieht,  wird  nnter  den  Formationen,  welche  den  obigen 
Bedingungen  entsprechen,  jene  wihlen,  in  welche  er  seine  Flotte  in  der  kftr- 
zesten  Zeit  entwirkflii  kann. 

lieber  die  Ktt:li(rissi  liinic.  Viceadinii al  Penhoat  emjitiehlt  es,  suh  in 
Kielwasserliuie  auf  der  Senkrechten  zur  Richtung,  in  welcher  der  Feind  ge- 
sichtet wird,  in  formiren,  nm  ihn  in  beobachten  nnd  om  sich  im  Falle,  als 
er  seine  Position  wechselt,  mittels  des  ManÖTers  des  Gegenmarsches  auf  der 
mehrerwähnten  Senkrechten  zu  erhalten.  —  Gegen  Ende  der  Schlacht  von  Lissa 
gammelte  sich  die  österreichische  Flotte  ebrnfalls  in  Kielwa-sorlinie,  beziehungs- 
weise Colonnen ,  und  zwar  auf  der  beiläuliiri'U  Senkreclitou  zur  Richtung,  in 
welcher  sich  der  Feind  beländ.  Der  Zweck  dieser  Formirung  war  aber  zunächst 

')  In  Aiib.  trucht  «I  i  ZufälHi;k'it«>ii ,  wcl«  lii^  nirli  in  einer  Seeschlacht  ereignen 
kouoen  and  werden,  erücliciut  die  Verwendung  der  Artillerie  in  Front  nicht  ohne  alle 
OefUir  für  die  eigenen  Schiffe. 
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nicht  der,  sich  auf  <lcr  fraglichen  Senkrechten  zu  erhalten,  sondern  nm  im 
geeigneten  Momente  gleichzeitig  gegen  den  Feind  abzufallen;  die  Formation, 
welche  sich  hiebei  ergeben  hätte,  wäre  immerhin  eine  solche  gewesen,  welche 
den  oben  anfgeBtellten  Anforderungen  einer  Sehlachtordnnng  lom  direeten 
Angriff  entsprochen  hätte.  Den  Bewegungen  dee  Gegners,  wie  Penhoat 
meint,  mittels  des  Oegenmarschep  zn  folgen,  mag  oft  zweckmässig  sein,  aber 
im  Bestreben,  sieh  auf  der  oftgenannton  Senkrechten  zu  erhalten,  darf  der 
günstige  Moment  zur  Attaque  nicht  übersehen  werden,  der  .sich  gerjide  während 
des  PositionswechäcLs  des  Feindes  für  die  eigene  Flotte  ergeben  kann.  Mit 
Btickncht  auf  das  oben  Gesagte  nennt  flbrigens  Penhoat  die  Eielwasser- 
lioie  mit  Becht  die  Manovrirordnuug  vor  dem  Feinde;  hingegen  scheint  es, 
dass  er  dieselbe  nicht  mit  vollem  Recht  auch  eine  Si  lilachtlinie  nennt,  denn 
Penhoat  selbst  sagt,  dass  es  auf  G  Kabel  Distanz  geföhrlich  ist,  dem 
Feinde  die  l^ff^itseito  zu  zeigen,  während  er  andererseits  aber  auch  der  voll- 
kommen begiüudüten  Anschauung  ist,  dass  ein  Artilleriekampf  zwischen 
Flotten  in  See  erst  anf  eine  Entfernang  ^on  6  Kabel  Erfolge  verspreche. 
Die  Kielwasserlinie  auf  der  Senkrechten  znr  Bichtang  for- 
mirt,  in  welcher  derFeind  ist,  sowieder  vorspringende  Winkel 
haben  vor  dem  Feinde  zunächst  Wert  als  0  bser  vat  i  on  s  -  S  t  o  1 - 
lungen:  die  erstere  Ft)rniation  [gestattet  mittels  Gegenmarsches  eine  Frout- 
änderuug  ohne  sich  dem  Fuindu  zugleich  z\i  nähern;  sie  wird  vornehmlich 
in  Gebrandi  kommen,  wenn  es  gilt,  die  Schiffe  m  sammeln,  ohne  die  Bnt- 
fomnng  Tom  Feinde  wfthrend  der  Formimng  durch  die  eigene  Annäherung 
an  denselben  zu  kürzen;  beim  vorspringenden  Winkel  geschieht  die  Eut- 
wickelung  in  der  Angriffsform  mittels  directer  Bewegaug  ohne  seitliche  Ver- 
rücknng  der  Position. 

llintheilung  in  ManöitHrhlhrper,  Directc  Bewegungen,  sagt  ferner  Viceadm. 
Penhoat,  sind  bei  langen  Linien,  wenn  die  in  machenden  FrontftndeningeD 
einigermassen  bedentende  sind,  schwer  anssnfnhren;  er  empfiehlt  daher  für 
solche  Fälle  den  Gegenmarsch.  Dem  gegenüber  dürfte  aber  die  Ansicht  nicht 
ohne  Rückhalt  sein,  da^s  hei  langen  Linien  auch  der  Gegenmarsch  viel 
Zeit  und  Kamu  braucht,  was  iimsonielw  ins  Gewicht  fallen  mag.  als  beim 
Gegenmarsch  eine  grössere  oder  wilikürlicho  Fahrterhöhung  uicitt  immer  ohne 
alles  BIsico  fUr  die  Ordnung  der  eigenen  Flotte  eintreten  kann.  Lange  Linien 
sind  flberhaupt  schwierig  tu  manOvriren;  das  geringste  Missverstftndnis  oder 
falsche  Manöver  seitens  einzelner  Schiffe  kann  weitgroifende  Folgen  haben. 
Grosse  Flotten  sind  daher  nicht  in  einer  langen  Linie  zu  formiren ;  sie  müssen 
in  eine  beschränkt«  Anzahl  ManövrirkÖrpor  zerfallen ,  welche,  jeder  fOi-  sich, 
den  möglichst  hohen  Grad  der  Manövrirfähigkeit  besitzen. 

Der  vorspringcnäe  Winliel  als  Mar9ehf<orm.  Diese  Betrachtaug  führt 
uns  wieder  anf  den  vorspringenden  Winkel  inrftck.  Es  ist  ein  Unding, 
eine  Flotte  ?on  12 — 15  Schiffen  schiftfsweiso  im  Winkel  zu  förmiren; 
wenn  in  diesem  Falle  diese  Formation  ihren  Wert  als  Ubsorvationsstellung 
nicht  völlig  verliert,  so  ist  doch  der  Winkel  als  solcher  nahezu  manövrir- 
uufahig.  Soll  der  vorspringende  Winkel  vortheiihaft  sein,  so  darf  diu  Zahl 
der  SehifiiD  eines  jeden  Fltlgels  des  Winkels  nicht  so  gross  sein,  dass  sie 
nicht  nach  dem  Schiff  der  T6te  als  Begelsehiff  der  Formation  und  Bvolo- 
tionon  leicht  und  ohne  ansf&hrliohe  Manövrirregeln  sich  richten  könnten. 
Die  Zahl  der  Schiffe  \m  vorspringenden  Winkel  kann  daher  5,  im  Maximum 
7  Schiffe  betragen.  Ist  bezüglich  der  Zahl  der  Schiffe  die  angeftlhrte  Bedin- 
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gong  «fftlh»  90  stellt  sich  der  Torspriagvade  Wiidnl  um  so  mehr  auch 

als  eine  passende  Marschform  dar,  als  er  grosse  Schiffsdistanzen  gestattet, 
ohne  den  Raum,  welchen  die  Flotte  eionimmt,  za  sehr  zu  vergrössern.  Der 
vorspringende  Winkel  ist  —  weuu  man  unter  Frontallormen  alle  Jene  For- 
mationen versteht,  welche  eine  Ausdehnung  im  Sinne  der  Senkrechten  zum 
Cone  Miagwn  —  die  einsg«  schubweise  geschlossene  Frontalform,  welche 
als  Marschfonnation  ffir  längere  Dauci-  zu  betrachten  ist.  Für  die  Gruppen  und 
das  Peloton  ist  allgemein  eine  Winkelt'orm  adoptirt  worden.  —  Viceadmiral 
Penhoat  sagt  bezüglich  der  ordre  dr  route,  dass  dio  Schiffe,  beziehungs- 
weise Gruppen  {pelotans)t  zu  deu  Seiten  des  Admirals  postirt  sein  können; 
dies  ist  wohl  dahin  tu  Terstehen,  dass  sie  beiläufig  einen  Torspringenden 
Winkel  hüden,  an  dessen  Tdte  als  Führer  sich  der  Admiral  befindet.  Wenn 
der  Torspringende  Winkel  von  einer  solchen  Anzahl  Schiffe  gebildet  wird,  wie 
dies  eben  gesagt  wurde,  so  fehlt  ihm  auch  die  ManOvrirfähigkeit  nicht.  Curs- 
wechsel  mit  Beibehalt  der  Form  für  den  neuen  Curs  sind  bei  Cursdifferenzen 
bis  zu  4  Strich  leicht  auszuführen;  bei  grösseren  Cursdifferenzen  genügt  es, 
durch  Schluss  der  Flügel  zeitweise  eine  Doppellinie  auf  das  Töteschiff  zu  for- 
miren,  oder  in  die  entsprechende  StaffeUinie  flbersugehen. 

Eine  Deckung  der  Flügel  durfte  hier  in  höherem  Grade  möglich  sein, 
als  bei  der  Front,  da  din  Srhifle  des  nidit  bedrohten  Flügels  freien  Kaum 
haben,  nach  einwärts  zu  wenden,  um  sich  an  den  bedrohten  Flügel  zu  be- 
geben. Ist  übrigens  nur  der  eine  Flügel  durch  eine  Attaque  von  seitlich  vume 
gefährdet,  so  braucht  man  nichts  weiter  zu  tbun,  als  nach  der  Seite  des 
Feindse  gleichseitig  sn  wenden.  Der  suoftchist  bedrohte  Flflgel  wird  dann  in 
Front  Odo*  Staffelliuie  gegen  den  Feind  heranlaufen,  während  die  Schiffe  des 
andern  Flügels  beiläufig  in  Kielwassorlinio  folgen.  Auf  entsprechende  Distanz 
vom  Gegner  brechen  die  letzterwähnten  Schiffe  aus  und  zwingen  die  Schiffe 
des  überragenden  Theiles  der  feindlichen  Linie  zu  convergirendeu  Cursrich- 
toogen  mit  ihren  eigenen  Schiffen.  Die  Wirkung  wird  wahrscheinlich  eine 
ähnliche  sein,  wie  selbe  durch  die  excentrische  Angrifhweise  herbeigeftthrt 
werden  kann.  Wenn  auch  ein  gefährliches  ZusammentrefTou  der  direct  und 
der  in  convergircnleu  Tursen  herankommenden  feindlichen  Scliiffe  nicht  ein- 
tritt, 80  wird  doch  der  Manövrirraum  für  den  Feind  beengt  werden,  indem 
die  letzteren  Schiffe  hinter  den  ersteren  anlangen;  die  SchitTe  der  früher  im 
Winkel  formirten  Escadre  haben  aber  freien  Baum,  ,um  alsbald  zu  wenden 
und  emeoeri  sur  Attaque  llberzugehen. 

Eine  Entwickelung  direct  aus  dem  Winkel  in  die  Front  für  einen  Ours 
8  Strich  vom  bisherigen  ist  —  weil  immer  nur  wenige  SchifTe  sich  /u  einem 
zu  formiren  haben  —  nicht  uuslIiw.t  möglich,  indem  das  nach  der  Seite  des 
neuen  Curses  gelegene  Flügelschiff  uumitielbar  in  den  neuen  Curs  wendet  und 
stoppt,  die  Schiffe  seines  Flügels  einschliesslich  des  Centrumschiffes  zu  dem- 
selben m  F^ont  auflaufen,  während  die  Schiffe  dos  andern  Flflgels  dem 
Centmmschiff  folgen.  Sowie  das  Mittelschiff  tu  die  Front  einlauft,  formiren 
aich  die  Schiffe  des  zweitgenannten  Flügels  in  Front  zum  Hittelschiff. 

Was  über  den  schiffsweise  formirten  vorspringenden  Winkel  gesagt 
worden,  gilt  auch  für  den  Fall,  als  drei  bis  vier  Gruppen  oder  drei  Divisionen 
denselben  bilden.  Ein  Xachtheii  bleibt  dem  vorspringenden  Wiukel  stets  an- 
haften, nämlich  der,  dass  beim  gleichseitigen  Verkehren  des  Curses  auch  die 
Formation  verkehrt  wird,  und  dass  bei  seiner  geringem  Frontalausdehnung 
di*  Schiffs  der  flbtrragenden  Front  des  Feindes  in  ihren  BowogUDgen  nicht 


Digitized  by  Google 


6M 

gebunden  ei-scheinen.  Der  vorspringende  Wiokal  buio  daher,  wie  frflher  be- 
merkt ,  als  AntpifTsform  vornehmlich  nur  fOr  die  excentrische  Attaque  in 
botracht  kommen,  da  diese  ohnehin  ein  Aufgeben  dei  Formation  bedingt  und 
der  Wiukel  uur  die  Basislinien  für  die  ausbrechenden  Schifife  darstellt. 

Wenn  es  galt,  zom  directen  Angriff  flberzugehen ,  ist  es  übrigens  auch 
in  der  Yergangenbeit  wobl  sohoii  oft  —  weil  natorgeinftes  —  ▼orgehommen, 
dass  die  Schiffe,  aus  der  Kiel  Wasserlinie  (Colonne)  ausbrechend,  doch  hinter 
dem  Führer  laufend,  zu  den  SeittMi  dossflbon  ihren  Weg  suchten.  Allerdings 
war  das  Ergebnis  dieser  Tendenz  keine  Winkelform,  wie  sie  die  heutige 
Taktik  kennt,  doch  eben  diese  natQrliche  Tendenz  hat  in  der  modernen 
Taktik  ihre  bestimmte  Form  erhalten. 

Wob  endlich  Yiceadmiral  Penhoat  Aber  die  Posten  des  Commandiranden 
md  im  allgemeinen  der  Flaggenschiffe  sagt,  ist  bezOglich  der  Kiolwasser- 
linie  zweifellos  richtig;  ])ot!offs  der  Frontalformen  aber  dürfte  eine  andere 
Ansicht  zulässig  sein.  Denn  es  mag  vielen  zweckmässiger  orecheinen,  dass 
das  Flaggenscliiff  vor  der  Front  beiläufig  in  der  Mitte  sich  halte,  damit  es 
von  allen  untersteheuden  Schiffen  gesehen  werden  kann,  und  damit  diese 
hiedorch  in  die  Lage  gesetzt  sind,  seine  Bewegungen  ▼orkommendeo  Falles 
thnnlicbst  gleichzeitig  nachzuahmen.  Dem  Hochstcommandirenden  muss  es  stets 
fireigestellt  bleiben,  seinen  Posten  zu  wählen,  wie  die  Umstände  es  fordern, 
nnd  wie  er  es  in  Bezuir  auf  sei  neu  Operatiousplan  für  noth  wendig  oder  er- 
spriesslich  erachtet.  Für  die  Cummandoschitle  der  einzelnen  taktisch  selbst- 
ständigen Manövrirkörper  därfte  es  aber  keine  besonderen  Schwierigkeiten 
haben,  beim  üebergang  ans  der  Kielwasserlinie  in  die  Fhmt  im  Fdle  des 
Bedarfes  oder  wenn  es  zweckdienlich  scheint,  sich  vor  die  Front  zn  legen. 
Die  fragliche  Schwierigkeit  entfallt  ganz,  wenn  das  Evolutionssystem  adoptirt 
wird,  nach  welchem  die  Entwicklungen  aus  der  Marsclifonu  zu  den  Froutal- 
formeu  auf  die  Tete  der  ersteren  als  Ceutrum  der  letzU'reii  geschehen,  da 
hiebei  z.  B.  das  Führerschiff  der  Kielwasserlinie  Centrnm»cliiil  der  Front  wird. 
Dieses  System  mag  allerdings  eine  eigentbümliche  Postennnmmerimng  ergeben ; 
doch  dieser  vielleicht  misslicho  Umstand  dflrfle  kaum  die  Vortheile  aufwiegen, 
welche  andererseits  das  fragliche  —  sn  zu  sagen  auf  dem  Schlachtfeld  ent- 
f^tandeue  —  Evolntionssystem  durch  Kürzung  der  Dauer  der  directen  Be- 
wegungen u.  s.  w.  bietet. 

Schlusswort.  Zum  Schluss  noch  eine  Erinnenmg  an  die  Vergangen- 
heit! In  Villenenve's  Schreiben  vom  7.  Aogost  1S05  an  den  Harineminister 
heisst  es  nnter  anderm:  nNous  ne  Mwms  que  nous  meUre  en  Ugne,  e$ 

e'est  que  detnande  Vennemi          Je  crois  hien  que  tous  les  com' 

niandnnts  se  fienäront  ä  lern  poate,  mais  pas  un  ne  sauraü  prendrc  «Ne 
(Ulcrminathni  hard ie.a 

Es  ist  überliüssig ,  dem  gegenüber  auf  Nelson's  Kriegführung  hinzu- 
weisen! 

Die  taktischen  Formen  und  Vorschriften  sind  nicht  Zweck,  sondern 
Mittel  zum  Zweck;  sie  dienen  dem  Admiral  dazu,  die  Flott«  zu  handhaben, 
und  seinen  Ideen  gemäss  in  die  Schlacht  zu  führen.  Mehr  als  je  liegt  heule 
der  Erfolg  des  Tages  in  der  Hand  jenes  Führers,  der  sich  die  Initiative 
zu  wahren  versteht;  mehr  als  je  kann  aber  auch  die  That  eines 
Binseinen  entscheidend  eingreifen  in  den  Gang  der  Schlacht. 

Das  Studium  der  maritimen  Kriegführung  aller  Zeiten  ist  —  wie  Yice- 
admiral Penhoat  gewiss  mit  Becht  bemerkt  ^  in  erster  Linie  dam  an- 
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gattu»,  das  InteiWM  «b  kriegerischen  Beruf  wach  m  erhalten  und  den  Geist 
Torsabereiteu,  um  seiMneit  in  riehtiger  Erkenntnis  der  gegebenen  Yerhftlt- 
nieie  so  liandeln.  f,  Attlmayr. 


L'Italia.  Schlachtschiff  erster  Classe  der  k.  italienischen  Marine. 

(Attizagsweise  nach  -Jürista  marütima.») 

(TliexQ  TjlM  XXVir.i 

Am  2i).  September  I.  .1.  ist  das  mächtigste  Srhlachtschiff  .ior  italienischen 
Marine  auf  der  St;uits werfte  zu  Castellamare  bei  Neapel  in  UegeDwart  des 
Künigs  TOD  Stapel  gelaufen. 

Besflglieh  des  ertaagten  Besoltates  sagt  der  Berichterstatter  der  Fach- 
schrift, welcher  wir  diese  Beschreibung  entnehmen,  Schiffbauingenieur  Masdea, 
Folgendes:  nNessun  rnro  fii  pud  dire  mrglio  riuscito  di  qucllo  delV  ITALIA  la 
quäle,  appena  tnglinte  le  trinrhe^)  r  mrssi  in  aciopic  i  martinetti^)  c  Ir. 
baUstre^),  d  discesa  maestom  e  tranquila  in  quil  mare  che  certamenie 
Mtprft  difender»  e  conservare  aUa  pcUria  della  quäle  porta  ü  nam» 
t\ 

Der  uns  zur  Verfügung  stehende  Raum  gestattet  nicht,  dass  wir  die 
detaillirte  Besrhreibung  des  Ablaufgerüstes  und  die  zur  Constrnction  desselben 
ausgeführten  Berechnungen  aufnehmon;  wir  beachr&ulEen  uns  daher  nur  darauf, 
die  diesbezüglichen  Hauptdaien  zu  registriren : 
Ablaofgewicht  des  Schiffes  (inclusife  Aussenhautbeplankung, 
Scbranhenprepeller  und  der  am  KIhrpsr  fixen  Masclünen- 

bestandtheile)  4200  Tonnen 

Gewicht  des  Ablaufgerflstes   800  n 

Neigung  des  Stapels  */,3 

Länge  der  Schlittenkufen  119'8*y 

Entfernung  zwischen  den  iLasseren  Fl&chen  derselben.    .    .     6*2 *y 

YerhlltDis  dieser  Entfenrang  rar  Mühlnreite   0*277^ 

Druck  auf  den  Quadratmeter  Enfenfläche  23*7  Tonnen 

Mittlerer  Tiefj^g  naeh  dem  Ablaufe  3'408*y 

Ahiaufzeit    .     .     .     .*  52  Seciinden. 

Die  Pläne  der  I  i  alia  wurden  im  Jahre  1875.  den  weittragenden  Ideen 
des  damaligen  Marineministers,  Admiral  de  Saint- Bou,  entsprechend,  vom 
Lnpeetor  des  Sehiffbancorps,  Oommendatore  Brin,  entwerfen. 

Dieses  Schiff  sollte  nebst  hohen  OflbnsiT-  und  Defensiveigenschaften 
eine  Geschwindigkeit  besitzen,  welche  bisher  noch  von  keinem,  weder  in  Bau, 
noch  im  Projecte  bclindlirhen  Schilfe  gefordert  wurde,  und  derart  seetüchtig 
sein,  dass  es  jogliclH3  Oceanfahrt  unternehmen  l(Onno ;  femers  im  Stande  sein, 
eine  grosse  Truppenzabi  zu  transportireu  und  schliesslich  so  viel  wie  möglich 
▼er  der  aerstOrenden  Wirkung  nnterseelseher  Angriffe  gesohütst  sein. 

Man  wird  zweifellos  einsehen,  dass  es  Iceins  leichte  Sache  war,  dieses  Pro- 
gramm zu  verwirklichen,  ohne  sich  allzusehr  von  den  heutzutage  äblichen 
Typen  und  Dispositionen  der  Schlachtschiffe  zu  entfernen.  Es  iralt,  ein  Schiff 
zu  constmiren,  welches  nicht  nur  rapider  als  die  Inflexible,  der  Dsbad- 

■)  BndrhdttMte  •)  Uanmlkiaft.  *)  Awetshebel,  Wippea  (Am  o  eomi  lUosole). 
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NOUOHT  und  der  Duilio  sein,  sondern  auch  stärker  g^hßtxt,  mäehtiger 
armirt,  mit  besseren  See-Eigenschaften  dotirt  und  endlich  auch  im  Stande  sein 
sollte,  länger  in  See  za  verweilen,  ohne  den  Kohlenvorrath  eig&nxen  zn 
n^lssen. 

Bei  Bestimmung  der  Constractionsverhältnisse  der  Italiä  wurden  sämmt- 
liehe  bestehende  Typen  grfindlich  analysirt,  doch  keiner  den  oberwfthnton 

Bedingungen  vollkommen  entsprechend  befunden.  In  erster  Linie  war  es  der 

Schutz  an  iler  Wasserlinie,  der  einer  reiflichen  Erwägung  unterzogen  wurde. 
Diese  Erwägung  führte  zu  dem  Schlüsse,  •lio  Panzerdcckunp:  an  dieser  Stelle 
ganz  aufzugeben  und  zwar  aus  dem  Grunde,  weil  mau  zu  einem  euormen  De- 
placement gelangt  wäre,  wenn  mau  die  Panzerung  der  Artilleriestärke  propor- 
tional angenommen  hfttte. 

Auch  vom  Standpunkte  der  Stabilität  war  es  gerathen,  den  Seitenpanior 
fallen  zu  lassen,  da  das  auch  far  Oceanfahrten  bestimmte  Schiff,  den  An- 
sichten der  italienischen  Ingeniouro  p-om;is>  unumgänglich  als  Hochbordschiff 
zu  bauen  war.  Es  hätte  daher  dt-r  Seitonpauzer  ein  immenses  Gewicht  reprä- 
seutirt,  welches  in  einer  Oceaudünuug  das  Schiff  ernstlich  gefährdet  hätte. 

Die  Abstrabimng  von  der  Panzenmg  an  der  Wasaerlinie  ist  wohl  eine 
der  wichtigsten  Charakteristiken  der  Itaua  nnd  eine  Nenemngr  die  wir  noch 
bei  keinem  der  modernen  Schlachtschiffe  begegnen. 

Eine  andere,  nicht  minder  bezeichnende  Einführung  ist  die  Anwendung 
des  Stahls  zum  Bau  des  gauzeu  Schiffsköriters,  Die  dringende  Nothwendig- 
keit,  das  Körpergewicht  dieses  colossaleu  Schiffes  so  viel  wie  möglich  zu  er- 
leichtem, ermnthigte  den  Gonstmotenr,  sieh  dieses  Hateriales  anch  für  die 
Aussenbeplattnng  an  bedienen,  trotzdem  man  zu  jener  Zeit  noch  eine  gewisse 
Befürchtung  in  Bezug  auf  die  Bearbeitung  des  Stahls  hegte.  Die  dadoreh 
erzielte  Gewichtsersparnis  b«^läuft  sich  auf  über  15%. 

Die  Hauptdimeusionen  der  Italia  sind  folgende: 
Länge  zwischen  den  Perpendikeln   122*00 


GrOssts  Iiftnge,  den  Sporn  inbegrüfen  .    .  . 
Breite  anf  der  Anssenkante  der  Spanten  .  . 
n      9    n         n         n  ß^lsbekleidnng 

I  vorne 

Tiefgang  nach  der  Clto8tniction8wa8serlinie|^^^j 


.     22*28 n 

22-54 n 
7-72  n 
9 -24  7) 
Ö-48n 
Untsrw^ed       1*62  n 


Volumen  des  SchifikOrpers  auf  der  Anssenkante  der 

Holsbekleidung   13.500  Cnbikmeter 

Deplacement,  der  oben  angegebenen  Tanchnng  ent- 
sprechend   13.851  Tonnen 

Flächeninhalt  des  eingetauchten  Theiles  des,  Uaupt- 

spantes   171  Quadratnalar 

Völligkeitscoefficient   0*575 

Verhältnis  des  flftcheninhaltes  der  ConstmetioDswasser» 

linie  zum  umschriebenen  Rechteck    ....  0*749 

Verhältnis  des  Flächeninhaltes  des  Uauptspantes  zum 

umschriebenen  ßechteck   0  887 

HiShe  der  Bordlinie  des  Oberdecks  aber  Wasser  .    .  6*S5  ^ 

n     n  Oberkante  des  Thnrmes  Uber  Wasser  .    .  9*185  n 

Tiefe  im  Raune  vom  Oberdeck  aus  gemessen .    .    .  17*70  )i 
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WSh»  der  Sdiüdiapfenaclise  der  100  TonneDgesehfltM 

über  Waamr  9*97 

Ausfall  des  Spornes  2'<>0  » 

Tiefe  der  ^^pol•n^pit7e  unter  Wasser  2 '55  r> 

Der  Typ  der  Italia  kann  wie  foltrt  definirt  wordon :  (Jepauzerter  zwei- 
deckiger  üochbordkreuzer ,  urmirt  luit  vier  in  einem  gepanzürten  Tiiarmc 
inetallirten  lOO-TonneD-HinterladgeschOtien  und  XVIII  d-Tonnengeschfitien 
desselben  SysteniB,  tod  denen  16  Stflck  als  BreiUeitgeschQtse  nnd  2  Stflck 
ele  Jagd-,  resp.  Betraitegoschütze  aufgestellt  sind. 

Die  Sch  wi  ni  m  f  fi  Ii  i  u'k  oi  t  ril.M  lit  sser  L'osagt  II  n  i  n  kbarkeit  des 
Schiffes  ist  durch  ein  wii>>.er»iichtcs,  gepanzerte.^  Iifik  gesichert,  welches  von 
Steven  Steven  reicht  and  die  obere  Begrenzung  des  Kaume:»  bildet ;  dann  durch 
die  Eintheflmig  das  Baumes  in  lahlreiche  wasserdichte  Abtheilnngsn  und 
endlieh  durch  die  Kofferdammconstmction  ftber  dem  Panzerdeck. 

In  der  ganzen  Aosdehnnng  der  Kcs.sol-  und  Maschinenräume,  d.  h.  auf 
eine  Länge  von  77 •55*'/  erstreckt  sich,  1""  v*>m  Aussenbodt^n  entfernt, 
ein  Innenboden:  dor  eigentliche  Miftelramu  des  Schiffes,  d.  h.  der  zwischen 
dem  inneubodou  und  i'anzerdeck  belimiliche  Kuuni ,  ist  durch  Längs-  uud 
Querschotte  in  51  wasserdichte  Abtheiinngcn  getheiit,  welche  fflr  die  Unterbrin- 
gung der  Kessel,  Hasehinen,  Kohlen  und  Kriegsmunttion  Verwendung  finden. 

Vor  and  achter  des  Doppelbodens  ist  der  Raum  durch  Längs-  und  Quer- 
schotte in  18  wasserdichte  Abtheilungen  geschieden,  die  zur  Stauung  des 
Proviantes,  des  Trinkwassers,  der  Schiffsvorräthe  und  zur  lustallirung  der 
SteuenrorrichtuDgcn  dienen. 

Der  SchÜfiBkörper  ist  nach  dem  heutsutage  allgemein  ftblichen  Longi- 
tudinalsystem  gebaut;  auf  der  ITALIA  wurde  jedoch  sum  Zwecke  der  Er- 
leichterung des  Schiffsgewichtes  eine  nennenswerte  Modification  dieser  Oon- 
stmotirmsart  adoptirt.  wurden  nämlich  keine  Spantenstützplatten,  sondern 
nur  Winkolstahl  zur  Bildung  der  Quorspanteii  verwendet;  V'in  letzteren  läuft  der 
äussere  von  Langband  zu  Langbaud,  während  der  innere  vom  Mittelkiol  bis 
snn  Anflaager  des  Obsrbanes  reicht  und  mit  diesem  verbunden  wird. 

Die  Langbinder,  mit  Ausnahme  dee  mittleren  (verticileB  Kielblech), 
neun  an  der  Zahl,  sind  aus  Stahlplattm  gebildet,  welche  durch  entsprechende 
Ausschnitte  erleichtert  sind;  der  äussere  Langbanilwinkcl  ist  fortlaufend,  der 
innere  nur  intercostal.  Von  lion  Laiigbundern  sind  ilas  mittlere  und  noch  zwei 
pro  Bordseite  wasserdicht  hergestellt,  wodurch  der  ganze  Baum  zwischen  dem 
Doppelboden  in  vier  lange  Streifen  getrennt  wird,  die  ihreraeite  wieder  durch 
die  Hianpt-  und  Nebenquefschotte  derart  geschieden  werden,  dass  der  ganse 
erwfthnte  Kaum  in  8i  Abtbeilungen  getheilt  wird. 

T'nter  den  Maschinen  unil  Kc^^rln  sind  die  Qnerspanten  liurch  Stütz- 
platten vorsteift:  vor  und  hinter  dem  Doppelboden  sind  sie  aus,  mit  Erleich- 
terungsausschuitten  versehenen  Platten  gebildet,  an  welche  die  Spantwiukel 
und  Gegenwinkel  genietet  sind. 

Die  Hauptquerachotte  reichen  bis  lur  Aussenbeplattung  nnd  sind  auf 
die  übliche  Art  mittels  Winkel-  und  T-Stahl  versteift;  die  Ungsschotte 
sind  auf  dieselbe  Art  hergestellt. 

Aus  den  Deckplänen  Taf.  XX VIT.  ist  die  Disposition  der  Schotte  und  der 
allgemeinen  Structur  des  Schiffes  zu  entnehmen. 

Das  Ptoierdecky  welches,  wie  bereits  erwihnt,  von  veme  bis  aditer 
reicht,  linft  grfisstentheils  parallel  sur  Wasserlinie  und  neigt  sich  vorne  siem- 
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lidi  rasch  v  i  zur  Sporaspitze,  den  Sporn  and  den  ganzen  Bajprerband  dadurch 
um  ein  bedeutendes  verstärkend.  In  der  Querrichtung  ist  dieses  Deck  stark 
gekrümmt  und  hat  im  Hauptspante  l'Or>*y  Balkenbucht;  die  Bordlinie  des- 
selben befindet  sich  1  *  80  "1  unter  der  Wasserlinie.  Die  Deckbeplattuug  be- 
steht aas  15%  Platten,  auf  welche  die  7  %»  Ckmpeimdplatteo  gebolst  werden. 
Man  sch&trt,  dass  die  7%  Gompennd-  den  9%  Eisenplatten  an  Widerstands- 
fähigkeit gleichkommen;  nimmt  man  den  Widei-stand  in  verkehrtem  Ver* 
bältnisse  sum  Biofallswinkel  an,  so  entsprechen  folgende  Stärken  dem  Normal- 

fener  von  5«:  =  1031»,  von  10^:  ^;^  =  '^2^»  l^'s 

9     _  ...  ,v 

-5—7-7           .).)  fin  . 

Die  Zone  zwischen  dem  Panzerdeck  und  dem  Dock  der  ersten  Batterie 
ist  durch  eine  40%»  über  Wasser  befindliche  horizuutule  Blechlage,  welche 
die  untere  BepUittong  der  Kofferdammconstmction  bildet,  in  swei  Theile  ge- 
theilt.  Der  untere  Theil  wird  dnreh  Qaer-  nnd  Lftngenschotte  in  188  wasser- 
dichte Abtheilnngen  geschieden,  welche  theils  als  Proviant-,  Kohlen-  und  Vor- 
rathsdepots  verwendet  und  thoils  frei  gelassen  werden,  nm  das  Abdichten  eines 
Leckes  in  der  Nahe  dor  Wasserlinie  zu  ermöglichen. 

Die  EofiTerdammcoustruction  ist  folgendermassen  ausgeführt:  die  Beplat- 
tnng  des  Decks  der  ersten  Batterie  nnd  die  ohen  erwfthnte  horiiontale  Bledi- 
lage  sind  Tollst&ndig  wasserdicht;  der  daiwischen  liegende  Baum  ist  durch  Lang- 
nnd  Querwände  in  154  wasserdichte  Zellen  eingetheilt 

An  den  Bordwänden  befinilen  sich  Wallgange,  welche  1  von  der 
Inneubeplattung  entfernt  sind  und  durch  wasserdichte,  der  Schiffscontour  nach 
laufende  Längsschotte,  die  bis  zum  Deck  der  ersten  Batterie  reichen,  gebildet 
werden.  Die  wasserdichten  Querschotte  nnterbrechw  die  Wallgänge,  es  wird 
demnach  ein  leichtes  sein,  im  Falle  ein  feindliches  Geschoss  dorch  die  Bord- 
wand dringen  sollte,  den  entsprechenden  Baum  vom  Batteriedeck  aas  mit 
altem  Tanwerk  etc.  za  füllen. 

Die  Herstellung  eines  Panzerdecks  bedingt,  dass  auch  die  Luken,  welche 
im  Gefechte  geöffnet  bleiben  müssen ,  entsprechend  geschützt  werden;  dem- 
gemäss  wurden  auf  der  Italia  die  Luken,  durch  welch*'  die  Schornsteine 
fahren,  und  die  Muuitionsschäciite  bis  auf  9U  %»  über  der  Wasserlinie  mit  ver- 
tiealem  Panier  versehen. 

Die  Bog-  nnd  Heckconstmction  ist  ans  den  beigegehenen  Zeicbnongen 
klar  zu  entnehmen;  zn  erwähnen  kömmt,  dass  drei  Langb&nder  bis  zum 
Vorsteven  reichen  und  dass  die  Boplattung  des  Vorschiffes  verdoppelt  ist. 

Die  erste  und  zweite  Batterie  sind  hoch,  geräumig,  gut  ventilirt  und 
entsprechen  allen  Auforderungen  in  Bezug  auf  Wohnbarkeit  und  der  Möglich- 
keit der  Unterbringung  einer  grossen  Truppeumcnge. 

In  der  swetten  Batterie  werden  die  leichten  Geschfltae  installirt,  wibrend 
in  der  ersten  die  Ueberwasserlancir-Yorrichtongen  der  Toipedos,  die  Gahinen, 
Spitäler  etc.  untergebracht  sind.  Die  Klfisen  nnd  die  Ankerrorrichtongen  be- 
finden sich  in  der  zweiton  Batterie, 

Der  Kaum  zwischen  den  genannten  Decks  ist  nur  durch  4  Quer-  uud 
8  L&ngseohotte  nnterbrechen,  welche  bis  snm  Oberdeck  reichen. 

Das  Oberdeck  ist  mit  1S*%»  Blechen  bephittet,  welche  mit  doppelten 
Btossblechen  nnd  Nahtstreifen  ans  T-Stahl  versehen  sind;  ehl  kastenförmiger 
Wassergang  begrenst  die  Stractor  des  Schiffskörpers.  Auf  dem  Oberdeck 
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befindet  sich  io  der  Ausdehnung  des  Thurmes  ein  gedeckter  Aufbau,  der  im 
Ytraine  mit  der  Praierdecke  des  Thnnnes  einen  bequemen  CoBmumdoplatB 
bildet 

Der  Schiffskörper  ist  bis  zur  Wasserlinie  mit  einer  8%  dicken  Holz- 
beplankimpT  mit  Zinkho^chliiir  verschon;  die  PlankengänR-o  sind  nicht  kalfatirt, 
so  7war.  dass  f  ino  freie  Verbindung  zwischen  dem  Beschlag  und  der  Aussen- 
hautbeplattUDg  besteht. 

Auf  den  eieben  wasserdichten  Sohotten,  welche  die  Begrensnng  der 
Mssehioen-  nnd  Kesselränme  büden  und  bis  <nm  Oberdeck  reichen,  ruht  der 
Thurm,  in  welchem  die  schweren  Gpschntze  postirt  sind.  Der  Thurm  ist 
elliptisch,  und  wio  ans  dem  Obordecksplan  zu  entnehmen,  unter  einem  Winkel 
von  ^30"  zur  Liinprt'narliso  dos  Schiffes  anf^'ostellt.  Die  Wände  des  Thurmes 
sind  mit  43  7m  Compoundplattun  gepanzert;  sie  steheu  uicht  vertical,  soudern 
sind  nm  66*  sor  Horisontalen  geneigt,  nnd  swar  aas  dem  Omnde,  weil  die 
mit  den  Gomponndplatten  yorgenommenen  Yersnche  die  nm  ein  bedeutendes 
erhebte  Widerstandsfähigkeit  der  geneigton  Platten  darlegte*).  Der  Thurm 
ist  auch  durch  eine  Panzerdecke  geschUtit,  welche  ans  swei  aneinander  ge- 
nieteten Stahlitlatten  besteht. 

Die  vier  lOO-Tonnengeschütze  sind  paarweise  auf  VerschwiDdungslaffeten 
nnd  Drehscheiben  installirt;  erstere  gestatten  10*  Depression  nnd  15*  ElSTation. 

Trotsdem  die  Geschfltse  der  Itaua  das  Gewicht  der  DDiLio-Geschdtse 
besitzen ,  werden  sie  doch  um  ein  bedeutendes  stärker  sein  als  diese ;  man 
hofft,  dass  die  von  denselben  geschleuderten  Projectile  eine  lebenditro  Kraft 
von  16.200  Dinamuden  (Tausendnieter- Kilugramm)  repräsentireu  werden, 
dem  ein  Durchschlagsvermögen  von  120  Dinamoden  per  Centimeter  Umfang 
entsipricht» 

Die  Kammer  der  45%»-]Mire  wird  anf  48%»  enveitert;  dia  PnlTer- 
ladung  wird  350  Kilogramm,  d.  h.  100  Kilogramm  mehr  als  jene  der  Doiuo- 

Gesehütze  betragen. 

Der  Hauptvortheil  dieser  Geschütze  liegt  in  ihrer  grossen  erschütternden 
Wirkung,  die  speciell  den  Compoundplatteu  gegenüber,  welche,  nachdem  das 
Gescshosa  bis  sn  einer  gewissen  Tlefi  elngedrangen,  in  Stileke  gehen,  nidit  n 
nntersehitaen  ist 

Wir  erwähnten  bereite,  dass  die  Italia  ausser  den  schweren  Geschützen 
auch  18  Stück  4-Tonnengeschötze  von  15%»  Buhrungsdurchraesser  fflhrt. 
Diese  Geschütze  sind  ebenfalls  Hinterlader  und  werden  auf  selbstthätigen 
Laffeten  System  Albiui  montirt.  Zwölf  Stück  sind  in  der  zweiten  Batterie, 
vier  Stück  am  Oberdeck  an  den  Seiten  des  Thnrmea.nnd  twei  eben&Us  am 
Oberdeck  achter  nnd  vorne  anfgestellt 

Bezüglich  der  anzuwendenden  Maschinenkraft  gelangte  man  zu  dem 
Resultate,  dass,  um  das  Schiff  mit  18  Meilen  Geschwindigkeit  fortzubowecren, 
18.000  Pferdekraft  nothwendig  wäre.  Nun  musste  man  bei  Bestimmung  des 
Typ  der  Maschinen  darauf  bedacht  sein,  dass  nur  in  Aosuahmsfallen  die 
genannte  ansseiordenüidie  Kraft  zn  entwickeln  kommt,  wihrend  lllr  den 
gew6hnlichen  Krensnngsdienst  eine  bedentend  Ökonomischere  Gangart  gefordert 
werden  wird. 

Um  die  immense  Maschinenkraft  entsprechend  znr  Geltung  zn  bringen, 
hat  man  das  Doppelschraubensjstom  adoptürt.   Wörde  man  jedoch  nur  zwei 

*)  Siihe  msera  ,Jliifl)beiliNifen>  Heft  Vm  nnd  IX,  Seite  6S1  d.  JT. 
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Miucllilien  anwendeu,  so  mÜBBte  jtde  9000  Pferdekraft  entwickeln,  und  dem- 
nach Cylinderdiirchmesser  erfordern ,  die  durchaus  nicht  mit  ökonomischen 
Gangarten  in  Einklang  zu  bringen  sind.  Man  hat  daher  jeder  Schraube 
zwei  vollständig  von  einander  unabhängige  Maschinen  gegeben,  die  nach  dem 
Compoundtyp  coustruirt,  die  grösste  Leistung  dann  realisiren,  wenn  sie  als 
gewöhnliche  Expansionsmasohinen  arbeiten. 

Der  T^eibapparat  der  Italia  be&teht  also  ans  Tier  dreti^UairigeQ, 
direct  wirkenden  Hammermaschinen  mit  Oberflichencondeiiaatorwu  Beim  Okoiio- 
misdmi  Fonctioniren  der  Maschine  tritt  der  Dampf  xnerst  in  einen  CyUndar 

und  expandirt  sodann  in  len  beiden  anderen,  während  beim  Fonctioniren  mit 
Voller  Kraft  der  Dampf  aus  dem  Kessel  direct  in  jeden  Cylinder  geleitet  wird, 
doi-t  auch  mit  Expansion  arbeiten  kann  und  dann  zu  den  Condensatoren  ge- 
HBhrt  wird. 

Jede  lÜMchlne  mnss  mit  Tidldaapf  arbeitend  4500  Pfoidekraft  indicireo, 
die  Kraftentwickdong  kann  jedoch  je  nach  Bedarf  bis  in  400  hwabgemindert 
werden. 

Der  gewöhnliche  Eohlenvorcath  beläuft  sich  auf  1600  Tonnen,  womit 
das  Schiff  bei  Anwendung  kleiner  Geschwindigkeiten  circa  drei  Monate  in  See 
bleiben  kann.  Die  Kohlondop^ts  im  Räume  und  im  Zwischendeck  haben 
jedoch  Fassuugsraum  für  2180  Tonnen;  ausser  diesen  können  in  den  Zellen 
des  Kofferdamms  noch  loOU  Tounen  Kohlen  untergebracht  werden,  was  einen 
Oesammtkohlenvorrath  von  3680  Tonnen  ausmacht.  Mit  diesem  Gewichte  an 
Bord  würde  das  SdiUf  eine  Kehrtanchnng  Ton  1  ^  aufweisen. 

Der  Dampfenengnngiappamt  besteht  ans  26  eUq»tisehen  BOhrenkassein 

mit  wiederkehrender  Flamme.  Die  Kessel  sind  in  sechs  Gmppen  gethsilt^ 
wovon  jede  in  einer  wasserdichten  unabhängigen  und  nur  von  der  ersten 
Batterie  zugänglichen  Abtheilung  installirt  ist.  Jede  Kesselgruppe  hat  ihren 
eigenen  Schornstein.  Die  Kesselfeuerungen  liegen  querschiffs,  jeder  Kessel 
kann  ohne  Avsnahme  sftmmtlichen  Maschinen  Baapf  snfllhren.  Die  Kessel  haben 
je  drei  kreisrunde  Feuerbichsen  und  metallene  Feuerrohre. 

Die  Betriebsspannung  der  Kessel  ist  60  Pfund  engl,  auf  den  Quadratzoll, 
Das  Gesammtgowicht  der  Kessel   und   Mascliiü'Ti  mit  Einschluss  des 
Wassers  in  den  Kesseln  und  Condensatoren,  der  Eesei  v '1  -  tandtheile  und  des 
Zubohoiü  beläuft  sich  auf  2400  Tonnen ;  es  entfallen  demnach  133  Kilogramm 
per  indidrte  Pferdekraft. 

Das  Buder  erhält,  ausser  den  gewöhnlichen  Handvorrichtuugeu ,  einen 
neuartigen  Serraioteur.  Das  AnkermanOTer»  der  Aschenanftug »  almmtlidhe 
Vorrichtungen  zum  Laden  xmd  Bichten  der  schweren  Geschfitie  etc.  werden 
ebenfalls  durch  mechanische  Apparate  betrieben. 

Die  Steuervorrichtung  ist  gleichfalls  nach  einem  ganz  neuen  System  aus- 
geführt. Aus  dem  Längendurchschnitt  ersieht  man.  dass  die  Rudcrachse  nicht 
in  das  Innere  des  Schiffes  geführt  ist.  Auf  der  liudoracliso  ist  ein  Balancier 
au^esetzt;  an  den  Enden  desselben  sind  Schubstangen  befestigt,  die  ihrer- 
seits wieder  an  Kolben  festgemacht  werden,  welche  in  gusseisernen,  in  das 
Innere  des  Schübe  gefBhrten  Söhren  arbeiten.  Inneubords  sind  an  den  er- 
wfthnten  Kolben  abermals  Schubstangen  befestigt,  die  gleichfalls  an  einem 
Balancier  festgemacht  sind,  dessen  Achse  die  Riidcrpinnon  trägt.  Durch  diese 
Anordnung  beüAdet  sich  die  äteoeiTOrrichtong  Uber  2  *y  unter  Wasser. 
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DiB  KOrpeigawiAt  der  Italu  |)fliiift  neh  anf  4&00  Ttonen,  d.  h« 
32     des  Gesainmtd«]»laceiiioiit8.  Dn  Thnm  wiflgt  sammfc  Panser  und  €to- 

schätzen  2000  Tonnen. 

Das  Deplacement  der  Italia  tlieiit  sieb  in  folgende  Gewichte : 


iStahltheile   3800  Tonnen 

Iimfltt  ffinriehiinig,  Cement   450  n 

Deekbepluikniif  nnd  AiUMDbeplaiikDiig    .    .    .  550  n 

Artillerie  Vnnition.  Hochaiürana  eio.   1500  n 

Mascuinon  nnd  Kussel,  complet   2100  n 

Thnrmgerippe,  Munitinnsaufzug,  Panzerrücklage     .     .     .  rt 

Panzerung  nnd  Pauzerboizen   2500  n 

AnsrÜsliBgsgegeiuttide,  KnÄne,  Anker,  Ketten,  Boote  etc.  750  » 

KoUen   1600  n 


Summe    .    .  14390  Tonnen*). 

Dm  Diagmum  anf  Tat  XXVH  Migt,  in  welchem  Yerhtitnisee  das  Deplace- 
ment mit  dem  Verstärken  der  Panzerung  zugenommen  hat.  Als  Abscissen  sind  die 
Panzerstärken  und  als  Orilinaten  die  Deplacements  aufgetragen.  Man  sieht,  dass 
die  resultirende  Curve  sich  sehr  der  Geraden  nähert.  Ingenieur  liasdea  sagt: 
nAbbiatno  forsc  percorso  ü  minimo  tragitto?u 

Die  Italia  wurde  im  Jahre  1876  auf  Stapel  gelegt;  im  Mittel  wurden 
KO  Mtnat  100  Tonnen  Stahl  erarbeitet.  Sbnmtlidies'Makeriale  wurde  Ton  franr 
ifinacben  Himen  geliefert,  da  in  Italien  zur  Zeit  noch  kein  euoigee  Etablisse- 
ment existirt,  weleheg  milden,  fOr  Schiffbanswecke  verwendhaien  Stahl 
erzeugt. 

Die  schweren  Schmiedestücke  und  zwar  der  Vorsteven,  der  Achtersteven 
eie.  wurden  im  Etablissement  Ansaldo  zu  Sampierdarena  auf  das  beste  aus- 
gefUirt.  Die  Kosten  der  Italu  belaufen  aich  anf  25,000.000  itaUeniaehe 
Lue.  D. 


Fortsetzung  der  Chronometer-Studien. 

Von  Engen  Qeloleh,  PMfnior  an  der  naatischen  Schale  in  Cattara. 

üntersuchung  wirklich  ausgeführter  Beobachtungen. 

Wie  wir  in  unserer  letzten  Fortsetzung ')  in  Aussicht  stellten,  haben 
wir  die  Berechnung  auderer  zwei  Chronometer  ausgeführt;  wir  wollen  unsere 
Leser  dieses  Mal  nicht  mit  laugen  Zahleureiheu  ermüden,  und  werden  daher 
kSmr  aein  können. 

Die  swel  berechneten  Chnmometer  sind:  Fletcher  4fc  Son  Kr.  1928 
md  Deat  Nr.  8581.  Von  beiden  worden  ftnf  Serienrechnnngen  aoagefOhri 


•)  Das  Deplacement  auf  der  Constructionawasscrlinie  (vergl.  Seite  668)  wurde 
am  639  Tonnen  fibcorfchritten,  o.  s.  aiu  dem  Grande,  weil  anfänglich  nur  zwei  in 
ieparaten  Drehthennen  inrtälirto  100«Tomiengeschütie  als  Armirung  in  Aaiiieht 
genommen  wurden.  D^rn  D>>]>]acemflBt  fon  14*890  Tennen  entquicht  ein  Tiefgang  TCm 
7'97      vorne  nn<l  9 •50  achter. 

Siehe  nMütheüungen  aus  dem  G.  d.  Seew.^,  Heft  2  uid  8,  Seite  «5  V.  t 

4«* 
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Vr.  8. 

Fletcher  it  Son  Nr.  1928.  Die  Beraehnimg  ditMr  ühr  erweckt  be- 
WBd««g  Intonase,  da  «iE  ans  den  gtsaauneltMi  Beoticbtnngm  mliiw«  tate 
ftwiimra  kSniMi.  Es  ist  mis  hier  die  M flgUcbkeit  geboteo  die  Veriulten  der 

Coefficienten  in  dem  Falle  zn  untersnchen.  wenn  die  Uhr  durch  längere  Zeit 
anrerändert  am  selben  Platze  bleibt.  Fletcher  &  Son  Nr.  1928  wurde  dem 
k.  k.  hydrographischen  Amte  am  11.  April  1870  als  neu  eingeliefert.  Am 
22.  September  1870  wnrde  es  an  Fregatte  Novaüa  abgegeben,  welch'  letztere 
eine  tnnsitlantieebe  Expedition,  n.  i.  nach  Nordamerika  nnd  Weskindien  nnter- 
nalun.  Im  September  1871  kehrte  die  Fregatte  in  den  OentiaUiafen  nrAck 
tmd  die  Uhr  wurde  am  30.  deeselben  Monatee  wieder  ausgeschifft  and  in  regel- 
mässige Beobachtung  genommen.  Die  uns  vorliegende  Beobachtungszeit  erstreckt 
sich  nun  vom  2.  October  1871  bis  3.  Juni  1873,  doch  wenlen  wir  die  ersten 
zwei  Monate  unberückäichiigt  lassen;  dies,  um  ans  frei  von  allen  möglichen 
ioeeeren  Eintfleeen  m  wieeen,  welche  doreh  den  Traneport  der  ühr  entstanden 
sein  kannten.  Des  erflbrigende  Eaterial,  d.  L  Tom  91.  Deoember  1871  bis  sun 
24.  Hai  1873  th eilen  wir  in  4  Serien  zu  13  Dekaden  ein. 

Was  die  Beobachtungen  anbelangt,  so  fnhren  wir  nnr  einige  Daten  an, 
indem  wir  gleichzeitig  die  Serientheilung  vornehmen : 

Serie  A  erstreckt  sich  auf  die  Zeit  vom  31.  December  1871  bis  zum 
S9.  April  187S.  In  der  ersten  Dekade  war  der  Gang  —  1*41%  die  Tempo- 
rator  4*7*;  bei  fertgesetiter  Zunahme  der  Temperatar  nahm  der  negalifa  Gang 
im  allgemeinen  —  doch  nnrcgelmässig  —  ab.  In  der  Mitte  der  Initialepoche 
war  der  Gang  =  —  1'02,  die  Temperatur  =  8*2°  Celsius.  Von  der  Initial- 
epoche an  bis  zu  Ende  der  Serie  nimmt  die  Temperatur  zu  und  der  Gang  ab; 
bei  12 '2°  Geis,  wurde  der  Gang  in  der  letzten  Dekade  positiv  u.  z.  -\-  0*28, 

Serie  B.    Diese  erstreckt  sich  vom  29.  April  auf  (den  6.  September 

1872.  Bei  fortgesetzter  Zunahme  der  Temperatur  nimmt  der  positive  Gang 
anfrage  oonstant  sn;  doch  bemerken  wir  hier  eine  eigenfhflndiehe  ErMhei- 
noDg.  Bei  18  *3"  Cels.  beträgt  nämlich  der  Gang  in  der  Dekade  8.  bis  18.  Jani 
4-0'81,  iu  den  darauf  folgenden  Dekaden  nimmt  die  Temperatur  noch  stetig 
zn,  der  Gautr  wird  jedoch  plötzlich  negativ  und  in  diesem  Sinne  wachsend. 
Endlich  in  den  letzten  drei  Dekaden  fällt  das  Thermometer  und  der  negative 
Gang  ninunt  ab.  Ohne  jede  Kechnuug  auszuführen,  kauu  man  daher  schon  im 
Toraas  erkennen,  daee  aich  die  Goeffieienten  der  Wirme  nnd  der  Zeit  bedeu- 
tend geändert  haben,  ohne  daee  mit  dieser  Uhr  irgend  eine  Verftnderang  ¥or^ 
genommen  worden  wäre. 

Serie  C.  ürafasst  die  Periode  vom  ß.  September  1H72  bis  zum  14.  Jänner 

1873.  Die  Uhr  lag  immer  unverändert  am  selben  Platze,  lu  den  ersten  vier 
Dekaden  nimmt  der  negative  Gang  bei  fallendem  Thermometer  ab,  doch  geht 
er  in  der  fBniten  Dekade  plfltilieh  von  — ■  0*28*,  sof  —  1'44%  obwohl  die 
Temperator  indesaen  nm  1*6*  abgenommen  hat  Wfthrend.  der  übrigen  Zeit 
bemerkt  man  im  allgemeinen,  dass  eine  Abnahme  der  Temperator  aoch  eine 
Verminderung  des  negativen  Ganges  zur  Folge  hat. 

Serie  D.  Umfasst  die  Periode  vom  14.  Jänner  1873  bis  zum  24,  Mai 
deeeelben  Jahres.  Wenn  auch  mit  einzelnen  Unregelmässigkeiten,  so  nimmt 
der  negative  Gang  doch  im  allgemeinen  mit  der  Temperator  «n  nnd  ab. 

Serie  E,  Die  vier  Serien  il  bis  2>  bilden,  wie  ans  den  Toraogehenden 
Besehreibongen  m  ersehen,  eine  eontinnirliehe  Beobachtuni^ihe,  wUiend 
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welcher  mit  dem  CShronomeier  keinerlti  Aenderungen  Torgeoommen  wurden. 
Nach  fast  aweijähriger  iiannterbrochener  BeobachtuDg  wurde  nun  die  ühr  im 
Monat  Joni  1873  dem  Uhrmacher  zur  Reinigrunp  fibergeben ;  am  2.  October 
desselben  Jahres  kam  sie  zurück  und  wurde  vüm  hydrographischen  Amte  in 
regelmässige  Beobachtung  genommen.  Zur  Berechnung  dieser  lüt^teo  Serie 
wlhltoii  wir  di«  Periode  ?om  90*  Deeamber  ao,  nachdem  nftmlioh  das  Ohrono- 
meker  durch  80  Tage  regelmftaai^  gegangen  war.  Dies  um  nns  von  allen 
ftosseren  Einflfissen  so  giit  als  möglich  frei  zu  halten.  Serie  £7  erstreckt  sich 
somit  vom  30.  December  bis  auf  den  9.  Mai  1874.  In  den  ersten  sieben 
Dekaden  dieser  Periode  ist  die  Temperatur  so  ziemlich  als  constant  anzusehen, 
indem  wir  successive  die  Werte:  3*4,  3  1,  5*6,  3  5,  3  0,  5  2,  4  4  haben. 
Der  Gang  iik  hierbei  aneh  nemlieli  eonataot,  indem  die  Maximal-  und  Minimal- 
werte  dieser  Epoche  —  1  *54'  und  —  1*09'  waren.  W&hrend  der  ttbrigen  Zeit 
lummt  der  negatiTe  Gang  bei  steigendem  Thermometer  ab. 

Annahme  fflr  die  Berechnung  der  Coefficienten:  Fletohor 
&  Son  Nr.  1938.  Die  zur  Berechnung  der  Serien  gemachten  Annahmen  sind 
folgende : 

8ene        Initialepoche  Kormaltemp.  Normalgang 

Ä       9./2.-19./2  1871  15*  Gels.  —  1*02* 

B  28./6.— 8./7.  n  »  —0-61 

C  6./11.— 15./11.  n  n  —0-50 

D  15./3.— 25./3.  1872  n  —  0'53 

B  98/».— 10./3.  1878  »  —0*68. 

Bereebanng  der  Coefficienten.  Die  Berechnung  der  CoefBeiaiitea 
wurde  auf  die  flbliäie  Art  ansgefUhrt  nnd  man  erhielt  folgende  Werte: 

Serie       »  9  M  100  u       10  o  Jg 

A  +0*0086  4- 0-7895  4-0  1980  —0  0044  —0  0650  -f  0*880 
B   +  0*099   —  0*6918  +0*0899  —0*0898  —  0*0498  +  S*981 

0  +  0  0096  +0-0838  —0  0293  —  0  064B  —  0  0491  —  0  128 
J>  —0  0146  -f-01116  +0  0141  — O'OlOO  —0  0148  +  0-363 
E    +  0-0944  —  0-2270  —  0  0492  —  O'loTö  +  0  1240  —  0  169. 

Normalgang.  Vor  Aufstellung  der  Gleichungen  zur  Berechnung  des 
Ganges  müssen  vor  allem  die  angenuumieuen  Normalgäuge  corrigii't  werden. 
Mail  erhilt,  wenn  man  dies  ausföhrt: 

Normalgang  Serie  A  =r  —  1-02  +  0*88  =  —  0*14* 

n  n   B  =  —  0*61  +  3*93  =  +  8*89 

ff  n    C  =  —  0*60  — 013  =  —  0-68 

»  »    D  =  —  0-53  +  0-36  =  —  0-17 

n  n    E  =  — 0*52  —  0  17  =  —  1-09. 

Gleichungen  zur  Berechnung  des  Ganges,  So  können  wir 
endlich  zur  Aufstellung  der  Villar^e au' sehen  Gleichungen  zur  Berechnung 
des  Ganges  übergehen.  Indem  wir  die  erhaltenen  Werte  von  y,  u  nnd 
w  in  die  TOD  uls  an  anderer  Stelle  angeführten  allgemeinen  Gleichnng  ein- 
selwn,  tihalten  wir: 

ChUBgfonnel  6^: 

SB  — 0*14«  + 0-0026     —  Ä +0-7325  («*  —  0  +  0*096  (<»—  <)•  — 
—  0  000029  (<»  —  *)•  —  0  0065  (<»  —  I)  (»>  —  »). 
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Gangformel  5  B : 

^«  =  -i-  8  •  32»  +  0  022      —  0  —  0-6213  (»»  —  i)  -f  0-01995  (»*  —  »)' 

—  0  i)()04l2  (<»  —  0"  —  0-00428      —  0  (i^  —  »). 
Gangformel  5  C: 

^ »  =s  ^  0* 68»  +  0'0096  (I*  —  0  -h  0-0888  (t* — t) — 0*0U65  (t» — 0"  — 
—  0- 0003226  (*«  —  *)•  —  0*002455  (**  —  0  (<*  —  »> 

Oangformol  5  D: 

p^sss—O-l?"  — 0-0146  (<»  —  0  4-01116  (i»-»)  H- 0-00705  (•»— i)«  — 

—  0-00005  (<*  —  0"  —  0-00148  (»*  —  »)      —  t). 
Gangformel  5  E: 

<7»  =      1'09»  4- 0  0944  («*  —  «)— 0*227 —    —  0*246 (t»  —  t)«  — 

—  0- 000788     —  0'  4-  0-0124  (<»  —  0  (»»  —  t). 

Haltbarkeit  dieser  Gleichungen.  Bevor  wir  zur  Discossion  der 
Constanten  über^ohon,  mfisson  wir  die  abcigbieibenden  FebUrqnadnto  oater- 
suchen.  Diese  güstalten  sich  wie  folgt: 


A 

B 

C 

D 

E 

0*0824 

0-0625 

0*8969 

0*0361 

00081 

0-0100 

0-4225 

0*4900 

0  0169 

0-0324 

0-0196 

0-0484 

0-3025 

0*0081 

0-0784 

0  2601 

0-0841 

0-4624 

0-0081 

0  0400 

0-1296 

0-1225 

0-3600 

0-0000 

0*0361 

0-1369 

0-1849 

0*0225 

0*0169 

0-0036 

0-1156 

0*0009 

0*0100 

0*0625 

0*0256 

0*1681 

0-2916 

0  0036 

0-0324 

0*6561 

0-0004 

0-5184 

0-0441 

0*0625 

0-2025 

0-5776 

00196 

01296 

0*0016 

0-3481 

0-0025 

0*3969 

0-1296 

0*2209 

0-0324 

0-0841 

0*0900 

0*4356 

0*0256 

2-4336 

0*8721 

0-1521 

0-9281 

0*0049 

1*1026 

Summen:    1*9090     2*8944     8*7149     0*4965  4*9994 

Vom  Standpunkte  des  Betrages  der  Fehlerquadrato  sind  also  sämmtliche 
fünf  Oangfornieln  (Serie  A  bis  Serie  E)  haltbar.  Was  die  Vertheilung  der 
übrigbleibenden  fehler  ftabelangt,  so  ist  sie  bei  den  Terschiedenen  Serien 
fölgende: 


A 

B 

C 

D 

B 

—  0*18 

—  0*25 

—  0*68 

+  0*19 

—  0*09 

4-0-10 

-1-  0-65 

—  0-70 

—  0-13 

4  0-18 

4-  014 

—  0*22 

—  0*55 

—  0-09 

—  0-28 

—  0  51 

4  0-29 

—  0-68 

4  0-09 

4  0-20 

—  0-36 

40*35 

4  0-60 

000 

4  0-19 

—  0  37 

—  0-43 

—  015 

—  0-13 

4  0-06 

+  0*84 

-f-0*08 

+  0*10 

—  0-25 

—  0*16 

4-0-41 

40-54 

—  0*06 

—  0-18 

—  0*81 

—  002 

4-0-72 

—  0-21 

4  0-25 

—  0-45 

-f  0-76 

—  0*14 

—  0-36 

4  0  04 

4  0*59 

—  0-05 

4  0*63 

—  0-36 

40-47 

4  0*18 

—  0-29 

—  0*30 

—  0-66 

—  016 

4  1-56 

—  0-61 

4-0*89 

—  0*91 

—  oot 

—  1*05 

Auch  bezflglieh  der  Yertheilimg  der  Differenzen  zwisohen  Bechtfong  und 
Beobeohtung  glauben  wir  also  gegen  die  fttnf  Gleiebnagen  keinen  Sinwnnd 
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erheben  za  sollen.  Wir  gelMn  somit  siir  Disonsiioii  der  Oleichongen  und  dor 

Coefßcienten  über. 

DiscassioD.  Betrachten  wir  vor  Allem  den  Normalgaag,  wie  er  aus 
der  Beehnmif  liervorgdit.  Wir  liatlen: 

Normalging  8«rie  Ass  —  0*14' 

[     »  1»    J?  =  +  3-32»] 

n  n    C=  — 0-63 

tt  T)    D  =  — 0*17 

n  »    JE  =  —  1-09. 

Dan  bei  der  Serie  B  irgend  etwas  besonderes  Torge&Uen  sein  mflsse, 
bemerken  wir  aof  den  ersten  Blick.  WShrend  bei  allen  übrigen  Serien  der 
Gang  negatir  und  sehr  klein  ist,  während  die  ühr  selbst  nach  der  Reinigung 
einen  negativen  Gang  behält ,   wird  er  bei  Serie  B  plötzlich  pr^sitiv  und  er- 
reicht den  bedeutenden  Betrag  von  3*32".  Nach  dem  Grundsätze,  dass  „Irren 
menschlich  ist",  könnten  wir  annehmen,  dass  hier  bei  Ausführung  der  Beob- 
aebtugso  iig«id  ein  FeUer  unterlanfen  sei.  Dieser  Fehler«  bitte  aber  liel- 
leiebt  dem  Beobachter  Ar  dnige  Tkge  Tersteekt  bleiben  kAnnen,  doch  musste 
er  auffallen,  wenn  man  eine  längere  Serie  von  Beobachtungen  vor  sich  hatte 
und  es  ist  nicht  recht  möglich,  dass  z.  B.  ein  Pins  mit  einem  Minuszeichen 
▼erwechselt  worden  sei.   Bei  Anfüliruug  der  Beobachtungen  dieser  Serie  haben 
wir  schon  auf  den  Umstand  aufmerksam  gemacht,  dass  von  der  siebenten  bis 
snr  achten  Dekade  der  positife  Gang  bei  steigendem  Thermometer  plMdicb 
negatiT  wurde,  während  man  frfiher  durch  einige  Mraate  dasYerkehrte  be- 
obaehtet  hatte.  Vom  29.  April  bis  9.  Mai  war  der  mittlere  Gang  -f  0*56  bei 
16*6®  C;  vom  18.  bis  zum  28.  Juni  war  er  -f-  1*09.  Die  Temperatur  hatte 
stetig  bis  zu  20"  zugenommen.   Von  da  an  gestaltete  sich  aber  das  Ver- 
hältnis der  Aenderung  des  Ganges  zur  Temperatur,  wie  folgt: 
S8./6.—  8./7.  +0-31  Tempemkmr  SO* 9 
8./7.— 18./7.   —0-61         n        21  •? 
18./7.— 28./7.    —  1-06         9  21-9 
28./7.—  7./8.    —1-21         77         23-6  etc. 
Dass  aus  der  Berechnung  dieser  Serie  ganz  ei^enthümliche ,   mit  den 
aodereu  Daten  nicht  überoinsiimmeude  Werte  resultiren  müssen,  sahen  wir 
sehen  tnm  Yorans,  daher  wir  auch  bei  Besohreibong  der  Serie  sogleich  eine 
Bemerkung  Aber  ihre  Bigenthümliehkeiteii  beiftgten. 

Nachdem  wir  uns  also  in  diesem  Falle  fllr  berechtigt  halten,  die  Mög- 
lichkeit eines  Beubachtungsfehlers  an^zuschliessen ,  so  mnss  anderseits  jener 
anderen  Möglichkeit  Raum  gelassen  werden ,  dass  die  Uhr  irgend  einem  gruben 
äusseren  Eioflusse  unterlegen  wäre,  d.  h.  dass  etwa  bei  einer  Flatzveränderung 
dem  Chronometerkasten  ein  Stoes  oder  dgt  ferseist  worden  wAre.  Das  nns 
Torliegende  Omndbuch  beruhigt  nns  jedocb  auch  nach  dieser  Richtung.  Das 
Grundbuch  des  hydrographischen  Amtes  ist  mit  der  grüssten  Sorgfalt  gefBhrt, 
und  wir  finden  darin  jede,  wenn  auch  noch  so  geringfögige  Vorfallenheit  ?er- 
zeichnet ,  welche  auf  den  Gang  der  Uhren  Einfluss  ausüben  könnte. 

£&  bleibt  demnach  nur  übrig,  dieses  Phänomen  gauz  unerklärt  zu  lassen 
und  tn  beobaehten,  ob  sich  solche  FAlle  aneh  bei  anderen  Uhren  wiederholen. 

Der  gelehrte  Fkegattencapitin  Mönches  theilt  nns  mit^  dass  er  Bprtnge 
von  20  bis  30  Secnnden,  ja  sogar  einen  Sprung  von  100  Secunden  im  Tag 
beobachtet  habe ,  ohne  dass  dann  in  der  Folge  der  Gang  gest<5rt  gewesen 
wire.  Manchmal  ändern  verschiddene  Uhren,  die  man  zur  Verfügung  hat, 
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ihren  (iang  im  gleichen  Siuno;  schliesslich  ereignet  es  sich,  dass  ein  Chrono- 
meter mehrere  Wochen  hindmch  in  Folge  seiner  Unregelmässigkeit  ganz  un- 
brauchbar wird,  um  plötzlich  wieder  nach  alter  Art  sehr  gut  zu  gehen.  Die 
Seeuhren  machen  also,  wenn  der  Vergleich  gestattet  ist,  bisweilen  gleich  dem 

menschlichen  Organismus  Krankheiten  durch,  deren  Ursache  nicht  auffindbar 
ißt;  sie  sind  durch  Tage  und  Wochen  leidend  und  verrichten  nach  dem  Auf- 
hören des  Uebels  wieder  ihren  Dienst  auf  das  Vollkommenste.  Nur  dass 
uns  die  Geheimnisse  des  Mechanismus  uud  in  erster  Linie  jene  der  Spiral- 
feder noch  viel  su  wenig  bekannt  sind,  um  diese  Krankheiten  durch  dieses 
oder  jenes  Mittel  beseitigen  zu  können. 

Und  so  sind  wir  geneigt,  die  unerklärbare  Aenderung  unseres  Fletcher 
<fc  Son  Nr.  1928  währtMiil  der  Periode  vom  29.  April  bis  zum  6.  September 
1872  als  eine  joner  Knuikheiten  zu  classiliciren,  welche,  ohne  Folgen  zu 
hinterlassen,  die  Function  des  Mechanismus  nicht  mehr  stört,  sobald  die  ver- 
anlassende Ursache  aufhört. 

Die  Zeitcoefficienten.  Aus  unserer  Berechnung  gehen  die  Zeit- 
coeffleleaton  wie  folgt  hervor; 

Serie      X  i$ 

^-f  0-0086         —  0-000044 

J5  4-0'022  —  0-0<X)823 

C  -j-  0-0096  —0-000645 

2)— 0-0146         —  0-0001 

E  +  00944  —  0-001576. 
Die  schon  Iftngst  gemachte  Brfahmng,  dass  der  Zoitcoellicient  bei  frisch 
geölten  Uhren  einen  bedeutenden  Wert  erlangt  und  dass  er  im  Laufe  der 
Zeit  abnimmt,  findet  auch  hier  ihre  Bestätigung.  Der  Zeitcoefficient 
welcher  für  die  Serien  Ä  bis  JJ  seinen  grössten  Werth  von  0*02  erreicht, 
ist  unmittelbar  nacii  der  Keinigung  -\-  0  094.  Immerhin  bleibt  x  bei  allen 
ftaf  Serien,  selbst  wihrend  der  swoiten,  bei  welcher  wir  eine  förmliche 
Xnnkheit  der  Uhr  voraasgesetit  haben,  ziemlich  gering. 

Die  Temperaturscoefficienten: 

Seriell   y=s  + 0-7325  #==4-0192 

»    B          —  0-6213  +  0  0399 

»     0           -h  0-0838    ■  —  0-0293 

ff    D          -I- 0-1116  4-0  0141 

n     E          —0-2270  —0-0492. 

Hier  fällt  uns  sofort  die  Aenderung  von  y  in  der  zweiten  Serie  anf; 
von  4-0*7825  geht  y  auf  — 0*6218  Uber.  Wllmiid  der  Periode  Ihrer 
SlOmng  hat  die  Uhr  ihre  Zeitcoefficienten  verhftltnismSssig  nnr  wenig  geän- 
dert; dagegen  hat  der  erste  Temperatnrscoeffident  einen  gewaltigen  Sprang 
gemacht. 

Je  mehr  wir  uns  in  das  Wesen  dieses  eigonthümlichen  Mechanismus 
vertiefen,  desto  geheimnisvoller  erscheinen  uns  seine  Launen!  Woher  kommt 
es,  dass  eine  compensirte  Uhr  ihren  Temperaturscoefficient  für  eine  gewisse 
Zeit  so  gar  bedentend  ändert,  om  dann  einen  constanteren  Charakter  anin« 
nehmen?  Bei  Serie  C  ist  y  0-0838,  bei  jener  2>  4-  0  - 1116  ;  wenn  wir 
daher  nur  die  ersten  drei  Decimalen  berücksichtigen,  beträgt  die  Differenz 
bloss  0*028.  Wir  wollen  sehen,  ob  sich  derlei  F&lle  im  späteren  Verlaufe 
unserer  Berechnungen  wiederholen. 
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Der  Coefficieni  v.  Dieser  bldM  die  guse  Zeit  hindurch  am  con- 
sttatesten.  Wir  fanden; 

Serie  .1  =  —  0-0065 
r>    if  =  — 0-00428 
n    C  =  — 0-00491 
n    D=:  — 0*00148 
r>  -i-0,-0124. 
BerOcksiclitigen  wir  nur  die  vier  ersten  Decimalen,  so  sind  die  Werte 
von  v:  —  0-OOG5,   —0-0043,  —0-0049.  — O'OOIS   und  daher  die 
Differenzen:  zwischen  A  uud  5  =  0*0022,  zwischen  B  und  C  =  0  0004, 
zwischen  C  und  D  =  0' 0034.  Nach  der  Reinigung  erhält  v  einen  grösseren 
Wert,  welehen  wir  ans  der  bereite  erwähnten  höheren  Bedeutung  dee  Zeit- 
ooefGcienten  ableiten  mOchten. 

Es  erübrigt  uns  nur  noch,  die  Curven  der  Gangesänderung  mit  Bezug 
auf  die  Zeit  und  auf  die  Temperatur  zu  entwerfen,  am  die  Betraicbtaiigen  über 
nnaer  fünftes  Chronometer  sciUiessen  zu  können. 


CnrYe  der  Gftngeeindernnff  mit  Besag  auf  die  Temperatur. 


Serie  Ä  ;  Serie  B  

C  — .  — .;  Serie  D  


 ;  Serie 

. . . . :  Serie 


Poeitive  Oangeelndenmgen  eind  ober- 
halb, n^tive  unterhalb  der  Abscissenaie 

aiif^etra^eu.  Die  Zeichen  4  an  den  Curven 
geben  an,  ob  sich  die  Aenderung  des  Ganges 
auf  +  Aenderungen  in  der  Temperatur  be> 
sieben.  Ein  Bliäc  auf  die  Gurren  A  und  B 
zeigt,  wie  Terechieden  sie  gestaltet  sind.  Indem 
wir  stets  unser  Hauptaugenmerk  auf  die  Serie  ^ 
richten,  machen  wir  auf  den  Umstand  auf- 
merksam, dass  die  negative  Curve  B  mit  der 
positiven  A  fast  gleichen  Lauf  hat.  Bezüglich  der  Serien  C,  D  und  E  hätten 
wir  nur  zu  constatiren,  dass  beide  Curven,  sowohl  die  positiv«  als  ^  nega- 
tift^  siemlich  gleichen  Lauf  haben. 
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Curve  der  Gangesänderung  mit 
Bezug  auf  die  verflossene  Zeit.  Die 
positiTen  Oangesinderungen  sind  oberiialb, 
die  negativen  unterhalb  der  Absdssenachse 
aufgetragen.  Die  Dekaden  vor  der  Initial- 
epoche sind  links,  jene  nach  der  Initial- 
epoche  rechts  von  der  mittleren  Ordinate, 
welche  mit  J.  E.  bezeichnet  ist,  zu  zählen. 

Serie  A   ;  Serie  B  ;  Serie 

C  Serie  D   ;  Serie 

!?_  +  —  +  —  +  -. 
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Hr  .  6. 

Chronometer  Dent  Nr.  2531.  Dieses  Chronometer  wurde  im  Jahre 
1854  am  17.  November  als  neu  eingeliefert.  Schon  damals  hatte  es  nur  mittel- 
m&ssige,  zuweilen  auch  schlechte  Gänge.  Trotzdem  wurde  es  der  Fregatte 
NovASA  flbergeben,  welche  eben  (1857)  die  Wettameeglimg  unternahm.  Die 
Uhr  wurde  einmal  w&hrend  der  Weltumseglang  in  der  Gapetadt,  ein  anderes 
mal  im  Jahre  1861,  ein  drittes  mal  im  Jahre  1865  gereinigt.  Es  schien,  als 
ob  diese  Uhr  eine  sehr  gute  geworden  wäre,  denn  ihre  Gänge  sind  im  Grund- 
buch als  gate,  zuweilen  aucli  als  sehr  gute  eingetragen.  Nach  der  Dandolo- 
Expeditiou  vom  Jahre  1867,  welche  die  Uhr  mitmachte,  wurden  die  Gänge 
abermals  schlecht  Wieder  wurde  sie  zur  Beinigung  gescheht  nnd  die  daraaf 
folgende  üntersuchungszeit  ergab  nnr  mlttelmässige  Gänge. 

Uns  li^en  die  Beobachtungen  vom  9.  Mai  1871  angefangen  vor;  doch 
können  wir  nur  jene  vom  Juli  benützen,  da  im  Laufe  der  vorhergehenden  Zeit 
die  Lage  des  Chronometers  mehrmals  verändert  wurde  und  die  Uhr  ausser- 
dem auch  durch  eine  gauz  kurze  Zeit  auf  S.  M.  Schoner  Arethusa  ein- 
geschUR  war.  Das  ganxe  leiehhaltige  Beobachtnngsmaterial  flieilen  wir  in  ftaf 
Seiiea  ^  bis  ein. 

Serie  A.  Dieselbe  umfasst  die  Beobachtnngszeit  vom  18.  Juli  1872 
bis  zum  25.  November  desselben  Jahres.  Hier  ist  in  der  Aenderung  des 
Ganges  gar  keine  Kegel  zu  erkennen.  Die  Temperaturen  schwanken  zwischen 
23-6  und  10  3°  C,  der  Guug  zwischen  -f  5-04  und  -f  3-64;  bei  eilf  Dekaden 
ist  der  Gang  nm  weniges  grösser  als  4",  Bald  scheint  der  positifs  Gang  mit 
der  Temperatur  uiunehmen,  bald  bemerkt  man  das  Gegentheil,  knn  die  Daten 
sind  nicht  sehr  vertrauenerweckend. 

Serie  B,  Vom  25.  November  1872  bis  zum  4.  April  1873.  Die  Gänge 
schwanken  zwischen  -f  4'92  und  4-  i>'91,  die  Temperaturen,  welche  sich 
nur  sehr  gradatim  veränderu,  zwischen  12*1  und  4*9*'  C.  Die  Tendenz  des 
positiven  Ganges,  mit  abnehmendem  Thermometer  an  steigen,  ist  in  den  enten 
sieben  Dekaden  sehr  ansgesprochen;  in  den  letiten  sechs  Dekadin  finden  sich 
zwar  einige  tTuregelmäss^Blniten.  doch  noch  hier  ist  die  eben  erwihnte  Hei* 
gnng  in  verkehrtem  Sinne  zu  bemerken. 

Serie  C.  Vom  4.  April  bis  12.  August  1873.  In  den  ersten  sieben 
Dekaden  schwankt  die  Temperatur  nur  um  1*2°  und  auch  der  Gang  ist 
siemlich  eonstant;  in  den  lotsten  secihs  Dekaden  nimmt  die  Temperatur  regtl- 
mSssiff  Ton  18*1*  bis  96*8*  sn,  wihrend  der  Gang  von  +6*02  bis  +5*41 
tu-  und  dann  von  -f-  5*41  bis  -|- 4*27  abnimmt  Von  den  vier  Monaten, 
welche  diese  Serie  bilden,  ist  daher  nur  im  letzten  Monat  die  Tendenz  snr 
Abnahme  des  positiven  Ganges  bei  fallendem  Thermometer  zu  erkennen. 

Serie  2>.  Die  drei  vorhergehenden  Serien  sind  aus  einer  fortgesetzten 
eifljihrigen  Beobachtnngsdaner  gebildet.  Am  14.  Decemher  1878  wnide  aber 
die  Uhr  einem  Dhrmacher  zur  Beinignng  nnd  —  wie  es  im  Grundbucie 
heisst  —  zum  eventuellen  Austausch  eingesendet.  Am  26.  April  1874  kam 
die  Uhr  gereinigt  zurück  und  wurde  in  regelmässige  Beobachtung  genommen. 
Da  sie  jedoch  in  der  folgenden  Zeit  nicht  immer  am  selben  Platz  stand  und 
weil  sie  am  13.  December  in  ein  neues  Zimmer  trausportirt  wurde,  so  können 
wir  ant  die  Beobachtungen  vom  December  1874  an  benutzen. 

Dia  Serie  J>  nmfuat  also  die  Periode  vom  16.  December  1874  bis 
snm  24.  April  des  fügenden  Jahres. 
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la  den  ersten  vier  Dekaden  der  Serie  steigt  die  Temperatur  von  4*9 
Ub  in  7*9*  und  mit  ihr  d«r  posttif«  Ging  Ton  +  4*S9  auf  -f  ^ 
der  ftnften  Dekade  flUt  das  Therm<mieter  ?on  7*9  bis  7*0,  der  Gang  nimmt 
jedeeh  noeh  immer  und  swar  bis  zu  6*85*  sn;  diese  Erscheinung  möchten 
wir  gewissenuassen  der  Trägheit  zuschreiben.  Es  folgt  eine  Periode  von  30 
Tagen,  während  welcher  die  Temperatur  ziemlich  constant  und  der  Gang 
schwankend  ist.  Endlich  bemerken  wir  in  den  letzten  fünf  Dekaden,  dass  der 
peattive  Chui;  bei  ateigendem  Thennometir  Iwld  sa-,  bald  abiiimmi 

Serie  JEr.  Die  Beobacbtoagett  dieser  Serie  bildeten  die  Fortwtsang  jener 
der  vodgen  Serie  nnd  erstreeken  sich  iomit  auf  die  Zeit  vom  24.  April  1875 
bia  1.  September  desselben  Jahres.  Obwohl  nicht  sehr  regelmässig,  so 
ist  hier  doch  die  Tendenz  des  positiven  Ganges,  mit  der  Temperatur  zn  steigen, 
liemlich  ausgesprochen.  Bei  13-8"  ist  der  Gang  in  der  ersten  Dekad*^  -h  2 "66; 
in  der  achten  Dekade  bei  24*3  ist  er  -|-  7*20.  Während  der  übrigen  Zeit 
waren  Gang  and  Temjierator  tiemliob  eonatani 

Annahmen  ffir  die  Berechnung  der  Coefficienten.  Die  zur  Be- 
laehnvog  dar  Serien  gemachten  Annahmen  aind: 


Serie                 Inülalepoelie  Honnaltemp.  Hormalgang 

A               ie./9.-.36./9.  1872  16^  C.         +4  43. 

B               24./1.—  3./2.  1878  n              4-5  04. 

C                  3./6.— 13./6.     T)  n  4-3*95. 

D                 13./2.— 23./2.  1875  n           .    -f- 5  -52. 

E                 23./6.—  3./7.     7>  n                -{-  6  •  53. 

Berechnung  der  Coefficienten.  Die  Berechnung  der  Coefticieuten 

nach  der  Wahrsebeinlichkeiistheorie  mit  Hilfe  der  kleinsten  Quadrate  ans- 
gafthr^  eigab: 

Serie        x           p            a  X(Mfu        lOv  Jg 


A.  ,,  —0  0051  —0*0369  —  0*0808  —0*0048  —0*0849  4-0*0511 

B.  ,,  -f  0*014    4- 0-370    —0-0157  —  0-0126  4-0  0145  4-2-3216 

C.  ..  —0*0522  4-0-6000  —0-1108  —  0-1404  4-0  1064  —  0  501 
2>...  —0*0288  —0-225    -h  0  0302  4-0  094    —  0-0317  —4*35 
E,..  4-  0-1843  —  1-4501  +0-273    —0-0366  —0  155    4-  3'631. 

Normalgang.  £&  ergeben  sich  somit  aus  der  Berechnung  folgende 
Warte  der  Normalg&nge: 

Noi^lgang  Serie  ^     4*48 -h  0*0^  =  4*47' 


II  »  2?  Ä  5-04  4-  2*38  =  7-36 

9  •  C=  3-95  —  0-50  =  3*45 

n  n  D  =  5-52  —  4*35  =   1  17 

ft  rt  B=  6*53  -h  3*63  =  10*16. 


Gleichungen  zur  Berechnung  des  Ganges.  Setzt  man  die  er- 
haltenen Werte  von  x,  y,  u,  v  in  die  allgemeine  Villar9eau'sche 
ffleiehung  ein,  so  ergeben  ak^  fdganda  akiahongen  rar  Berechnung  daa  Gangea. 

Gangformel  6  Ai 

^*aat  4*47  — 0*0051      —        0*0362  (»»  —  i)  —  0*0104  «*  — f*)*  — 

—  0-000021  (*»  —  <)■  —  0*00245  («»  —  <)  (•*  — 

Gangformel  6  Bi 

=  7*36  4-  0-014       -  0  4-  0*37  (i»  —  t)  —  0  00285  (•»  —  t)"  — 

—  0*000118  (l>  —  <)•  4-  0*00146  (f«  - 1)  (»»  —  i). 
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Gangformel  6  C: 
9^  -f  8-46  —  0-0522      —  0  4 

—  0-000702  + 

Gangformel  6  D: 
=  1-17  —  0  0288  (<»  —  0  — 
-f  0-00047      —      —  0 

Gangformel  6  E: 
=  10  16  -f  0-1343  (<•  -  0  - 

—  0-000183  (i*  -  <)•  — 

Haltbarkeit  dieser  Glei 
quadrate  gestalten  sich  wie  felgt: 

Serien       Ä  B 

0*0695  0*0961 

0*1369 
0  0064 
01521 
01369 
0*1089 
0*0086 
0*2704 
0*0025 
0*0016 
0  0576 
0*0841 
0*0095 


0-6  (i*  —  i)  —  0  0554  (»«  —  »)• — 
0  01064  (*«  —  0  (»*  —»)• 

0*225  (t«  —  0  -I-  0  0151  (»»  —  •)«  4- 
-00317  (<»  —  0  (i»  -  0- 

-  1-4501  (»'  —  0  +  0  1365(1»  —  0*  — 
0*0155  («»  —  i)  (»»  —  0. 

chuDgen.  Die  übrig  bleibenden  Fehler- 


0  0009 
0-0225 
0  0004 
0*2601 

0-  2809 
1*1664 
1*6384 
2*3716 
0*6400 

1-  0816 
0*0081 
0*6400 


C 

'9600 

5776 

0100 
*0961 
*0036 

0016 


•2209 

•1764 
•0196 
•0025 
*0625 
*1681 


D 

2*8409 
1*3456 

0*3481 
7*3441 
7*0225 
1*3225 
8*3856 
0*0900 
01936 
1*5376 
0*0676 
2^0164 
0*5625 


B 

0*1764 
2*1904 

0  0081 
0-8281 
0-0225 
0*0484 
0*1225 
1*2544 
0*3025 
0*2116 
0-2704 
0*0169 
0*6561 


Summen:    1*0260    8-2070    3*3889  27*5770  6-1083 

Die  Differenzen  zwischen  Kechnung  and  Beobachtung  vertheilen  sich 

folgendermassen : 

Serien 


Ä 

B 

C 

D 

E 

0*25 

0*31 

—  1  40 

-f-  1*53 

0-42 

0*87 

+ 

0*08 

—  0*76 

+  1*16 

1*48 

0*08 

+ 

0*15 

—  0*10 

—  0*59 

*f 

0*09 

0*39 

0*02 

—  0*31 

—  2*71 

0-91 

0*37 

0*51 

+  0-06 

—  2*65 

0-16 

0*33 

0*53 

—  0-04 

—  1-15 

0*22 

0*06 

1*08 

—  0*30 

—  1-84 

-i- 

0*85 

+ 

0*52 

1*26 

—  0*47 

4-  0*80 

+ 

1*12 

+ 

005 

1*54 

—  0*42 

—  0*44 

0*55 

0  04 

0*80 

—  014 

-f-  1*24 

0*46 

0-24 

1*04 

—  0-05 

+  0*26 

0*52 

0*29 

0*09 

-f  0-25 

—  1-42 

013 

0*05 

0-80 

-f  0-41 

+  0*75 

0-81 

Discussion. 
Wir  hatten: 


Betrachten  wir  abennalfi  den  Normalgang  dieser  Uhr. 
A  Normalgang 


f» 


B 

C 


n 


4*47« 
7*86 
8*45 
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Hidi  der  Btimgug: 

8«rie  D  Nonudgaog  117' 

9    E        n  10-16 

Diese  Zahlen  wollen  sagen,  dass  bei  diesem  Chronometer  gar  keine  Regel, 
kein  Gesetz,  keine  Norm  zu  finden  ist.  Zuerst  wächst  der  positive  Gang,  dann 
wird  er  wieder  geringer;  zwischen  der  ersten  und  dritten  Serie  ist  noch  die 
grösste  Uebereinstiminung  za  finden. 

UnmittenNur  Dich  der  Beinigniig  iit  der  Qwg  sienlich  geriag,  dun 
Bunmi  er  ftit  um  das  zehnfache  wieder  zu. 

Abgesehen  von  der  Rechnung  gibt  die  von  uns  gelieferte  Beschreibung 
der  Beobachtungen  während  der  einzelnen  Serien  zu  erkennen,  dass  die  Uhr 
keinen  constanteu  Charakter  hat.  Auch  das  Grundbuch  bezeichnet  sie  bald  als 
sehr  schlecht,  bald  als  schlecht  and  im  besten  Falle  nur  als  mittelm&ssig. 
Bs  war  daher  foraoaaosehen,  daea  aoch  die  Bechnnngareaaltate  nicbt  aelir 
befriedigend  ausfallen  werden.  Den  grossen  Unterschied  im  Normalgang  der 
Serien  D  und  E  glauben  wir  dem  Umstände  zuschreiben  zu  müssen,  dass  die 
Uhr  erst  am  13.  December  von  einem  Zimmer  in  das  andere  transportirt  wurde 
und  dass  wir  schon  die  Beobachtungen  vom  15.  an  zur  Rechnung  benfltzt 
haben.  Sollte  dies  wirkUch  der  Fall  sein,  was  weitere  von  uns  beabsichtigte 
Yeraoche  und  Bereehnmigiii  nachsaweieen  eder  ra  verwerfen  haben  werden, 
so  würde  man  aehlieaaen  mflasen,  dass  die  alte  Begel,  das  Chronometer  auf 
den  Schiffen  nie  anrühren  zu  dürfen,  eine  der  ersten  zu  beobachtenden  Vor- 
sieh tsmassregeln  sein  muss.  Auch  dürfte  man  sich  in  diesem  Falle  nie  auf 
den  von  einem  Uhrmacher  oder  von  einem  Beobachtungsinstitut  erhaltenen 
Gang  verlassen,  sondern  man  mfiaste  denaelben  durch  eine  Seihe  von  Beob- 
aehtongen  nen  beatimmeD,  nnd  diea  ent,  nashdem  die  Uhr  durch  mehreie 
Itigß  in  ihrer  neuen  Aufstellung  ungestört  verblieben  ist. 

Die  Zeitcoefficienten.  Dieee  geekalten  aich  wie  folgt: 
Serie  x  u 

A       —  0-0051  —  0-000042 

B      4-  0014  —  0000126 

0      —  0*0522  —  0  001404 

D      .  0*0288  +  0*00094 

JE?     +  0*1343  —  0*000366. 

Hier  benerken  wir  emen  ganz  abnormalen  Fall;  der  Zeiteoeffidint  iat 

unmittelbar  nach  der  BeiBigaog  ziemlich  gering,  während  er  bei  der  nächst- 
folgenden Serie  E  erst  seinen  grössten  Wert  erreicht.  Wegen  der  eigenthüm- 
lichen  Launen  dieser  Uhr  wollen  wir  auf  eine  nähere  Discussion  der  Con- 
ätanten  x  und  u  vorläuiig  nicht  eingeheu;  wir  werden  jedoch  auf  dieses 
Chronemeier  nrfiekkommeii,  wenn  wir  bei  anderen  Uhren  Ihnliehe  Eraoh«i- 
bemerken  eoUten« 
Die  Temperatnracoef ficienten. 


Serie  A 

y  =  —  0-0362 

#»  —  0-0208 

n  B 

4-  0-37 

—  00157 

n  C 

4-  0-600 

—  0-1108 

n  D 

—  0*395 

+  00809 

a  E 

—  1*4601 

+  0*278. 

mir  eonilaliren  wir  nnr  die  Thainehe,  daaa  ntt  Bemg  auf  dtn'eiaten 
Tmperaloiaeoollkientai  y  die  Uhr  iamer  emptodliehir  wird.  AnAülend  igt 
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hier  die  plötzliche  Aendening  von  y  beim  Uebergang  aus  der  Serie  D  zu  jener 
Wie  der  Normalgang  und  alle  die  übrigen  Coefficieoten ,  so  ist  auch  v  be- 
deutenden Schwankongeu  unterworfen. 

Indem  wir  uns  Torbebalten  auf  diese  Uhr  eTeDtoell  noGhouls  snrtck  sa 
kommeDy  geben  wir  im  Folgenden  die  Cnmn  der  Theilbetrlge  der  Gani^ 
Sndemngen* 


Onrve  der  Qftngesftndernng  mit  Betng  «nf  die  Temperatur. 


Seriell  1  Serie  B  ; 

Serie  0  ;8ehe  D  ; 

Serie  E  —  +  — 

Die  Bezeichnung  und  Beschrei- 
bung der  Car?en  bleibt  dieselbe^  nie 
bei  dem  früheren  Chronometer.  Wir 
bemerken  hier,  dass  die  positive  und 

negative  Curvo  der  Serien  A  und  B 
eine  auffallende  Syrametrio  zeigen.  — - 
I>  und  E,  Serien  nach  der  Reini- 
gung. 


MM40WS0   10JE  10KiW4O&0eO 

+ 


Curve  der  Gangs&nderung  mit  Bezag  auf  die  verflossene  Zeit. 

Serie  A  ;  Serie  B  — ;  Sene  C  ;  Serie 

D  ;  Serie  +  —  +  —  4-  —  +  — 

Die  bisher  aus  unseren  Studien 
erhaltenen  Daten  sind  leider  sehr 
mangelhaft;  wir  hoffen  jedoch  mit 
Zuiiilfenahme  der  noch  zu  berechnen- 
den Cbronemeter  eine  anf  die  Pnxia 
gwtOtste  Analyse  der  Villarfean- 
Bchen  Foiniel  geben  zn  können.  Nnr 
fürchten  wir,  dass  die  von  manchem 
Nautiker  geträumte  absolute  Verläss- 
Uchkeit  der  Seeuhren  noch  lange  nicht 
emtobi  kk 


/ 


/ 
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Der  MlevUlekamr). 

D«r  CoDstnictear  eioes  Kriegiscbiflbs  iat  hoottatige  grawusgen,  einen 
immer  grteseren  Theil  des  ihm  sor  Verffigang  stehonden  Deplacements  der 

Amirnng  7n  widmen.  Hieraiig  resultirt,  dass  um  dem  Schiffe  auch  die  ent- 
sprechende Geschwindigkeit  zu  sicliero,  die  bestmögliche  Ausnützung  der 
Wäime  bei  den  Scbiffsmaschiuen  mit  jedem  Tage  eine  erhObtere  Bedeutung 
gewinnt.  Diiee  Awnfltiong  Innn  nnn  nnf  ketne  Art  beeaer  enreieht  werden, 
nie  dnrcli  die  Anwendung  holier  Betiiebsepannnngen. 

Binige  Ingenienre  wollen  8  Atmosphären  nicht  flbenchn^ten,  andere 
scheuen  nicht  davor  zurflrk.  12,  ja  selbst  15  Atmosphären  anzuwenden.  Die 
Spannung  von  5  Atmosphären  ist  bereits  allgemein  geworden.  Man  kann  daher 
behaupten,  dass  die  Realisirung  der  wichtigen  Fortschritte,  denen  die  SchiÖs- 
mudiiiieii  entgegengehen,  im  hohen  Grade  ren  der  Constmction  eines  gnten 
HbchdruclckeieelB  abhftngt 

Jeder  Hodidmekkessel,  der  an  Bord  eines  Schiffes  Yerwendong  findet, 
mnss  unabweislich  folgenden  Bedingungen  entsprechen:  I.  vollkommen  sicher 
sein,  n.  so  wenig  Kohlen  als  möglich  verzehren,  III.  leicht  sein  und  nicht 
Tiel  Stauungsraum  erfordern,  lY.  einfache  Wartung  beanspruchen,  Y.  leicht 
st  refoigen  nnd  sn  repaiiren  sein,  YI.  gar  nicht  flberkodien  und  YII.  regel- 
nissig  trbeiten. 

Das  Bestreben  den  eben  erwähnt«a  Bedingungen  Genüge  zu  leisten,  hat 
snr  Constmction  folgender  drei  Haupttypen  TOD  HOGhdmokkessel  geführt. 

1.  Cylindrische  Feuerrohrkessel, 

2.  Kessel  mit  Siederöbren ')  nnd 

3.  Kessel  mit  kleinem  Wasserrsoai  oder  Gliederkessel. 

VnteisQclit  man  die  Tor*  und  Naehtbeile  dieser  Kesseltjpen  (siehe 
Seite  684)  80  fslsogt  man  zu  dem  Besultate,  dass  nur  der  Typ  8  den  gefor- 
derten Bedingungen  entspricht,  und  dass  im  speciellen  der  zu  diesem  Typ 
gehörige  Bellevillekessel  allen  Anforderungen  in  erhöhtem  Masse  nachkommt. 

Die  (Instruction  der  brauchbaren  Scbiffskessel  dieser  Art  gehört  der 
sUemenesten  Zeit  an ;  wir  glauben  daher,  dass  es  nnseren  Lesern  willkommen 
sein  wird,  wenn  wir  sie  mit  dem  BeUevillekessel  ▼ertnuit  machen.  Da  wir 
jedoch  dieses  Thema  in  unseren  nMittheilungenu  noch  nicht  berührten,  so 
WoUmi  wir  auch  einen  allgemeinen  RückMick  auf  die  ältere  Anordnung  der 
Belleyil  le'schen  Dampferzeuger  werfen,  und  damit  ein  Gesammtbild  der  Ent- 
wicklung dieser  Apparate  vorführen. 

')  B«nQtzte  Quellen :  fNote  pour  Messieurs  les  Membres  de  Ja  Cotnission  de 
reeeUe  des  giniraUw»  inexplosibles  Bellevüle  de  Vamao  le  Yoltiosds;  Traüi  iUmm- 
taire  de»  appareO»  de  namgaHon  ä  vapeur  par  A.  Ledieu;  Lee  nomwdie»  muuhiim 
marines  par  A.  Ledieu;  La  Marine  a  l'erpoftition  universelle  de  1878;  AMiaffewnd 
Betrieb  der  Damnfkenel  von  Kelche,  II.  Auflage  and  Engineering. 

*)  Im  fftwOmilMMnSprBchgebraaehe  benennt  mandieFanerrthren  oft  f &li«hlieh 
aacb  KedirininD;  sam  liehtigen  Yerellndnis  nnieree  Artikels  Utfen  wir  m  beaehtm, 

dMS 

Fenerröbren  solche BMiren genannt  werden,  deren  innere  Wandnngea 
von  den  He  iz^aaen,  und  deren  inswie  Tom  Waeeer (oder  Dampf) nmi^Sit 

werden,  and  umgekehrt 

8ieder6hren  soMw  BBkien,  dmi  innere  Wandungen  vom  Wasser 
(edv  Dsmpf)  mid  deren  Inssne  fon  dn  Hetsgssai  nmspAt  werden. 

P.  D. 
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Ä)  Der  Kessel. 

Das  Princip,  auf  welches  sich  die  Belleville'sche  Kesselconstniction  basirt, 
ist  kurz  folgendes:  «Auf  stark  erwärmte  Flächen  Wasser  zuströ- 
men und  automatisch  nachfliessen  zu  lassen,  welches  sich 
rasch  io  Dampf  Terwandelitt 

L  üm  dies  sn  erreichen,  oonstroirta  IL  BelleTille  za  Anfang  der  Sech- 
liget  Jahre  einen  Eossei,  der  ans  einer  Anzahl  verticaler  Siederohre  bestand* 
deren  obere  Theile  schlangenformig  gekiümmt  waren.  Aus  der  Fig.  1  und  2 
sind  die  Röhrenbündel  F'  und  die  Serpentinen  //,  in  denen  das  Wasser  gekocht 
wurde,  und  um  welche  Feuer  und  Heizgase  spielten,  klar  ersichtlich 

Die  in  den  SiederOhren  entwickelten  Dampfblasen  setsten  die  ganse 
Wassersftole  einer  Serie  nach  oben  in  Bewegung,  sammelten  sich  im  Dampf- 
sammler /  und  trennten  sich  mehr  oder  minder  Tollkommen  von  dem  mitgeris- 
senen Wasser  in  dem  Wassorabschoider  T\\  um  durch  das  Dampfrohr  Ä'zum 
Schieborkasten  zu  gelangen.  Das  ausgeschiedene  Wasser  sammelte  sich  am 
Boden  des  Wasserabscheiders,  und  trat  durch  das  Kohr  Y  in  das  Speiserohr 
N  und  in  den  Speisewassersammler  N^ ,  um  von  diesem  aus  sich  wieder  in  die 
einseinen  Serien  sn  vertheilen  und  von  Neuem  seinen  Weg  nach  oben  an  nehmen. 

II.  Da  jedoch  die  mit  dem  eben  beschriebenen  Kessel  vorgenommenen 
Versuche  nicht  in  jeder  Hinsicht  den  gestellten  Anforderungen  entsprachen, 
hat  M.  Bellevillo  im  Jahre  1868  für  die  Kessel  der  damaligen  kaiserl. 
Jacht  lIiKUNDELLE  oiue  neue  Systemisiruug  der  Siederohrc  vorgenommen. 
Der  iu  Fig.  4  auf  backbord  iustallirte  Kessel  zeigt  die  neue  Anordnung.  Der 
Kessel  besteht,  wie  man  sieht»  ans  einem  horiiontalen  B9hrenbflndol, 
und  dieses  Böhrenbdndel  ist  zusanunengesetzt  aus  horizontal  an  einander  ge- 
fügten Soi  ien  vertical  über  einander  gelagerter  Bohre  P.  Jede  Serie  bildet  einen 
für  sich  bestehenden  Sclilangoncanal.  Die  Verbindung  der  Rohre  untereinander 
ist  vermittels  kleiner  vertical  gestellten  Kästchen  f  aus  hämmerbarem  Guss- 
eiseu  dadurch  hergestellt,  dass  die  mit  Gewinde  verseheneu  Kohrendöu  direct 
in  das  Muttergewinde  der  Kftstchen  eingssehranbt  and  durch  knne  Gegen- 
muttern in  denselben  gesichert  sind. 

Das  oberste  Röhrende  einer  jeden  Serie  mündet  in  den  allen  Serien 
gemeinschaftlichen  Dampfsammler  6f,  und  das  untere  in  den  gemeinschaft- 
lichen Speisowassersammler  G'.  Diese  beiden  Sammler  liegen  horizontal  und 
an  der  Vorderwand  des  Kessels. 

Das  ganze  Böhrenbfindel  ist  direct  ftber  den  Beet  gelagert  und  in  «inen 
Tierkantigen  Easten  eingebaut»  welcher  Torne  aus  eisernen  Thflren  und  an 
den  ftbrijpm  Seiten  «na  Manerwerk  f,  das  mit  Platten  nnd  Winkebi  veisteift 


•)  Das  erste  Patent  Belle ville's  datirt  jedoch  vom  Jahre  1850;  nach  dem- 
lelben  hatten  die  Kessel  Siederohre  aus  Qasseisen.  Dieses  Materiale  bewährte  sich 
jedoch  sehr  eebleebt,  und  H.  Bellerille  war  gezwungen  sebmiedeiaeme  GanObren 
zu  verwenden,  wolcho  zu  jener  Zeit  die  oitizi*:jLn  schmiedeisornen  Kuhre  waren,  die  man 
in  Frankreich  erhalten  konnte,  da  für  Kesselrobre  das  Kinfubrrerbot  bestand.  Auch 
mit  den  Gurftbrn  osielte  man  keine  guten  Resultate,  weil  sie  rieh  infolge  der  numgel- 
haften  Schweissuag  leicht  öffneten  und  nachher  iu  Stucke  gingen. 

Auf  dem  Ariao  La  Bichk,  welcher  mit  BeUeviUekessela  Tersehen  wm:,  worden 
«elegentlich  der  im  Jahre  1866  Torgenonunenen  Piobefkhrt  iwiieben  CberiMurg  und 
Ken  drei  Kessel  dienstunfähig.  Erst  nachdem  1856  das  Einfohrverbot  fQr  scbmied- 
riseme  Keaselrohre  aufgehoben  word^  konnte  M.  Belleville  erfolgreichere  Versuche 
utttcmehmen.  {nEngineering»  Vol.  m.) 
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ist,  besteht.  Wenn  jedoch  mehrere  Kessel  nebeneinander  ufgestellt  sind»  so 
werden  die  anliegenden  Wände  aus  doppelten,  von  einander  getrennten  Platten 
hergestellt,  und  der  /wisolit^ü  den  Platten  befindliilu'  freit»  Kaum  mit  Schlacke 
ausgefüllt;  auf  dieselbe  Art  wird  der  über  dem  Mauerwerk  belindliche  Theii 
der  Kessclhtllle  gebildet. 

Um  die  Beiniguiig  der  Siederöhren  von  Suhiamm  uud  Kesselstein  zu 
ermjJglicheii,  ist  vorne  in  der  Adise  jedes  Söhres  am  gosseisemen  Yerbindiings- 
klstcheii  ein  Beinignngsloeh  angobraeht,  welohes  anf  die  in  Fig.  5  dargestellte 

Art  verschlossen  ist;  die  äussere  Reinigung  der  Rohre  von  Buss  und  Flug- 
asche «jresrhieht  jedoch  durch  eine  Wisrlieibftrste.  und  im  Betrieb  durch  die, 
nunmehr  für  solche  F&lle  schon  allgemein  gebräuchliche  Anwendung  eines 
dünnen  Dampfstrahles. 

0ae  Merkwflrdigste  mid  veitaas  Interessaiiteste  aai  Belle- 
vQlekessel  ist  aber  nicht  der  Kessel  selbst,  sondern  seine  Garnita r;  da  wir 
jedoch  Wiederholnngen  vermeiden  wollen,  werden  wir  diese  Gamitar  erst  bei 
Besprechung  des  neuesten  Kesselmodells  ausfohrlich  beschreiben. 

Die  Bellevillekesscl  -lor  eben  beschriebenen  Modelle  zeigten  jedoch  für 
den  Dienst  zur  See  recht  ernsthafte  Uebelstände,  die  man  wie  folgt  resu- 
miren  kann. 

1.  Das  Absondern  des  Bampfes  war  nicht  genllgend  gesichert;  es  erfolgte 
daher  oft  das  Ueberkochen  des  Wassers,  ja  sogar  sehr  oft  die  vollstftndige 

Entleerung  des  Kessels,   folglich  schädliche  Deberhitzungen  der  Bohrwftnde. 

2.  Die  Speisung  bei  bewegter  See  war  sehr  beschwerlich. 

3.  Die  kleinste  Variation  in  der  Intensität  des  Feuers  hatte  auch  eine 
gerin^'ere  oder  stärkere  Dampfbildung  zur  Folge;  dies  geschah  domnacb  auch 
beim  Beschicken  und  Reinigen  der  Fener. 

4.  Der  Wasserstand  war  nicht  stabil. 

5.  Die  unteren  Bohre  einer  jeden  Serie  waren  infolge  der  wechselnden 

Temperator  des  in  denselben  enthaltenen  Wassers  starken  Ausdehnungs- 
ändemngen  unterworfen.  Das  Speisewasser  vertheilte  sich  nicht  gleichm&ssig 
aaf  s&mmtlicho  Serien. 

III.  Um  diesen  Mängeln  abzuhelfen,  hat  M.  Belleville  im  Jahre  1872 
folgende  Terbesserongen  an  seinem  Kessel  vorgenommen. 

Damit  das  Anffliessen  der  einzelnen  DampfstrOme  nun  möglichst  geordnet 
und  stetig  vor  sich  gehe,  damit  also  möglichst  wenig  Wasser  mitgerissen 

wird,  hat  IL  Belleville  1.  alle  SiederÖhren  gleichmässig  gegen  den 
Horizont  geneigt  (diese  Neigung  beträgt  bei  den  unteren  Rohron  joder  Serie 
4%  per  Meter,  bei  allen  anderen  R'diren  H%»  per  Meter),  während  sie  boim 
alten  System  alio  horizontal  lat^on,  uiii  2.  das  Ruhrensystcm  aus  doppolten 
Serien  zusammengestellt.  —  Beim  nei.eu  System  besteht  demnach  jode  Serie 
aas  «wei  nebeneinander  stehenden  Verticalreihen,  and  die  Yerbindong  der 
Bohren  geschieht  durch  horizontal  gelagerte  Kistchen  ans  hftmmerbarem 
Gass,  in  welche  die  Bohrenden  auf  die  bereits  boschricbeno  Art  befestigt 
werden.  Aus  dem  Stouerbordkessel  der  Fig.  4  ist  diese  Disposition  der  Siede- 
rohre deutlich  zu  entnehmen. 

Da  die  Ileizflächo  durch  die  erwähnte  Anordnung  der  Kohre  vermindert 
wurde,  hat  M.  Belleville,  um  dieseu  Verlust  einigermasseu  zu  compen- 
üireu,  den  Durchmesser  der  Bohre  vergrussert;  die  Zahl  der  Bohre^  welche 
bei  den  Kesseln  des  Alteren  Systems  1&6  bekng,  ist  anf  108  redadrt  worden. 
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Kessel  dieses  Modells  wurden  auf  dem  Aviso  HiBOlTDIUJE und  auf  dem 

Kanonenboot  L'Ep^:E  iustallirt.  Die  mit  denselben  vorgenommenen  Versuche 
ergaben,  Jass  sie,  obwohl  bedeutend  vollkommener  als  ihre  Vorgänger,  doch 
nicht  allen  Anforderungen  des  Dienstes  entsprachen.  Es  erfolgte  das  Auf- 
fliwsen  dw  Dampfes  aus  den  untoren  Paitieii  der  Sohnerien  aocli  immer 
nicht  regehttlsrig,  daher  man,  am  das  Ueberkoehen  ta  ▼eimeiden,  gennmgen 
war  den  Wasserstand  recht  niedrig  zu  halten,  was  zur  Folge  hatte,  dass  der 
überhitzte  Dampf  g-ar  keine  VVassertheilchen  nach  dem  Wasserscheider  bracht«, 
dass  daher  die  festen  Substanzen  des  Speisewassers  nicht  mitgerissen 
werden  konnten,  sondern  in  den  Kohren  zuräckblieben  nnd  die^e  verlegten. 

IV.  (Im  anch  diese  Uebelstände  zu  beseitigen,  hat  M.  Belleville  im 
Jahre  1877  einen  Kessel  oonstmirk,  der  in  jeder  Hinsicht  die  Eenerprebe 
bestanden  hat  H.  Belleville  hat  folgende  Yerbesseningen  am  Modell  1872 
▼Oigenommen : 

1.  Das  freie  Auffliessen  dos  Dampfes  und  die  prompte  Trennung  des 
Wassers  wurde  dadurch  erzielt,  dass  iium  mit  Beibehält  der  doppelten  Serien 
bei  den  unteren  Kuhrpaaren  sogenannte  Düppel kästchen  mit  Circulation  zur  An- 
wendung brachte. 

Diese  Verbindungsk&stchen  sind  mittels  einer  verticalen  Wand  in  zwei 
Abtheilungen  getheilt,  welche  unten  und  oben  miteinander  in  Verbindung 
stehen.  Der  Dampf  tritt  aus  dem  Rohre  in  eine  der  erwähnten  Abtheilungen, 
und  gibt,  während  er  längs  der  Wand  streicht,  um  in  die  andere  Abtheilung 
zu  gelangen,  den  grössten  Theil  des  überschüssigen  Wassers  ab.  Nun  ver- 
Usst  der  stark  gesättigte  und  mit  Wasserblftschen  gemischte  Dampf  das 
Doppelkastchen  und  durchstreicht  rasch  die  oberen  Bohre.  Die  Wassertheilchen, 
welche  der  Dampf  noch  mitffihrte,  verdampfen,  sobald  sie  mit  den  heisson 
Wänden  der  oberen  Rohre  in  Berührung  kommen,  und  es  gelangt  endlich 
der  Dampf  in  einem,  je  nach  dem  Wasserstande  uehr  oder  minder  nassen  . 
Zustande  in  den  Wassel  scheider. 

Jedes  Doppelkästchen  ist  durch  ein  Bohr  mit  dem  Spe^wassersammler 
verbunden,  so  swar,  dass  das  niedergeschlagene  Wasser  gleich  wieder  abläuft 
und  abermals  —  in  stark  erhitztem  Zustande  —  zur  Speisung  benützt  wird. 

Die  wichtigen  Vortheile,   welche  sich  ans  der  Anwendung  der  Doppel- 
kästchen  ergeben,  sind  folgende: 

a)  Vollständig  treie  A])sonderuiig  des  Dampfes  und  Kücktiuss  des  Wassers, 
welches  durch  den  Dampf  mitgerissen  wurde. 

b)  MliglichkeH  der  Binhaltnng  eines  höheren  Wasserstandes  nnd  daher 
auch  der  Bildung  gesättigten  Dampfes,  was  bei  hohen'Spaminngea  unumgänglich 
nOthig  ist. 

c)  Freie  Circulation  des  Wassers  und  Rücklauf  des  bereits  erwärmten  in 
die  unteren  Rohre,  wu<lurch  merkliche  Ausdehnungsänderungen  der  Rohre 
hintaugehalten  werden  und  eine  vortheilhaltere  Ausnfltzuug  der  Heizfläche 
erhalten  wird. 

2.  Anwendung  eines  Wasserabseheiders,  der  gleichseitig  als  Beiniger 
und  üeberhitzer  des  Speisewassers  dient.  Diesen  Apparat  und  die  Vortheile, 
die  aus  dessen  Anwendung  erwachsen,  werden  wir  bei  den  Ganüturtheilen 

besprechen. 

')  Einer  uns  aus  ('astclnuovo  zugekommenen  Mitthoilung  gemäss,  sollen  gegen- 
wirtig  auf  der  üiuo.ndelle  nur  Cylinderkeisel  iustallirt  »ein;  da»  besagte  Schiff  soll, 
Mitdcm  man  dieiea  Wechsel  vorgoiommeB,  um  S*/,  Meilm  pro  Stunde  weniger  teufen. 

Anm.  d.  Bedaetion. 
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8.  Entsprecbead«  Btlwtigiiiig  der  «omwIimd  Serien,  mn  dieeelben  bei 

Reparaturen  leichter  demontiren  und  montireu  zu  kOnoen.  Am  Dampftammler 
iit  jede  Serie  mit  zwei,  am  Speise wasscrsammler  mit  einem  Bolzen  ftsi 

4.  Auioniatisclie  Regulirung  der  Zufuhr  des  Speisewassers,  je  nach  dem 
Zustande  des  Oamptee.  (Siehe  die  oacbfolgende  Beechreibung  des  Wasser- 
ätaudcylinderu.) 

6.  ABweadnng  der  gvweUten  Bottetibe  System  BelleTÜle;  dieeelben 
«Molrtern  im  hohen  Masse  die  Bedienung  der  Fener  und  hindern  das  Fest- 
setwn  der  Schlacken. 

In  Fig.  'A  ist  nach  Ledieu  ein  Bootskessel  und  in  Fig.  9  die  Front- 
ansicht einer  Kesselanlage  System  Belle  vi  lle  nach  dem  officielleii  Bericht 
der  Pariser  Weltausstelluag  187d  Ulustrirt.  Die  Legende  zu  diesen  Figuren 
bciadtt  ddi  ml  Seite  690. 

Da  vir  nun  die  Terschiedenen  Modelle  der  Belle  rill  e'schen  Bampf- 
enenger  in  flflcbtigen  Strichen  skizzirt  haben,  wollen  wir  zur  Beschreibung 
der  interessanten  Garnitur  dieser  Apparate  übergehen,  dann  die  Vor-  und 
Nachtheile  der  verschiedenen  Systeme  von  Hochdruckkesseln  mit  besonderer 
Berücksichtigung  der  Belle  vi  lle'schen  Kessel  näher  betrachten,  und  schliesslich 
der  Proben  Erwähnung  thun«  welche  im  Mai  d.  J.  mit  dem,  mit  Belleville- 
kesMl  aoflgerflsteten  Afieo  Yoltioeub  der  fruisQsisGhen  Muine  vorgenommen 
wnrdm. 

B)  Die  Garnitur. 

I.  Wanserabschrith  r  und  JU  inigunrfscylinder  des  Sppiscwnssrrs  (Fig'.  (5). 
Der  Wääborabscheider  uud  Ueiuiger  des  Speisewassers  besteht  aus  eiuem  Cyiinder 
gas  SisenhlMh»  der  anf  der  Beeke  des  Kessels  derart  gelagert  ist,  dass  er 
weder  der  oorrosiTen  Wirkung  noch  der  Temperatnr  der  Verbrennnngsgase  ans- 
geeetat  ist.  Der  Cylinder  bt  mit  den  oberen  Bohren  einer  jeden  Serie  mittels 
eines  konischen  Stutzens  verbunden.  Das  Innere  des  Cylinders  ist  mittels  der 
concentrischen  Wand  a  (Schnitt  Ali)  in  zwei  Abtheiluugen  getheilt.  Der 
Dampf  tritt,  wie  aus  der  Figur  ersichtlich,  aus  jeder  Bohrserie  direct  in  die 
nnlsre  Ahtheilong  6,  steigt  längs  der  Seheidewaad  an  die  Decke  des  Cylin- 
ders, mttndet  dweh  die  Oeffiinng  d  in  die  mittlere  Abilieilnng,  dnrchsMmt 
-  dieselbe  und  geht  durch  das  Kohr  c  wieder  ab.  Dui-ch  die  Mibteigende  Be- 
wegrung  des  Dampfes  in  der  Abtheilung  b  werden  das  Wasser  und  die  festen 
ßestandtheile,  die  der  Dampf  etwa  mit  sich  führt,  gegen  die  äussere  Wandung  c 
(Schnitt  AB)  gnschieudert  und  nach  dorn  tiefsten  Punkte  der  inneren  Ab- 
theiluug  geführt. 

Dtts  Speisewasser  wird,  nachdem  es  frfther  das  BegaIir?entU  passirt  hat, 

dnrch  ein  Kohr  zum  Keinigungscylinder  geführt .  in  den  es  bei  f  einströmt. 
Durch  die  in  halber  Höhe  des  Cylinders  befindliche  Scheidewand  7  wird  das 
Speisewasser  aufgefangen  und  nach  dem  Boden  der  mittleren  Abtheilung  ge- 
schleudert. Ihirch  diese  Anordnung  tritt  das  Speisewasser  in  directen  Contact 
mit  dem  aus  dem  Kessel  kommenden  Dampf;  infolge  dessen  steigt  die  Tem- 
pentor  des  Wassers  so  schnell,  dass  die  Niederschlagung  der  darin  enthal- 
tenen Ealksalze,  welche  den  grOssten  Theil  der  Inkrostationen  der  Schilb- 
kessel  bilden,  fast  augenblicklich  in  Pulverform  erfolgt. 

Das  Speisewasser,  welches  auf  diese  Art  eine  bis  auf  nahezu  5—6"  dem 
Dampfe  gleiche  Temperatur  erlangt  hat,  durchströmt  den  lieinigungscylinder 
der  Länge  nach  und  wird  dnrch  das,  au  dem  entgegengesetzten  Ende  der 
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Einströmung  befindliche  Bohr  h  nach  dem  Schlammsammler  W  (Fig.  9)  ge- 
führt, in  den  es  die  niedergeschlj^enen  Kalksalze  uad  die  etwa  mitgeführten 
fremden  Substanzen  abgibt,  um  dann  wieder  durch  das  Eohr  i  (Fig.  9)  in  den 
Speisewassersammler  G'  zu  tliessen. 

Durch  die  Anwendiuig  dieses  Apparates  erlangt  man  folgende  TortheUe : 

1.  Scheidung  des  Dampfes  von  den  mitgerissenen  Wassertheilchen. 

2.  Niederschlagung  der  im  Speisewasser  eDthsltenen  Kalkbestaudtheile. 

3.  Solbstthätiger  Kiicklanf  des  Wassers,  welches  der  Dampf  etwa  mit- 
gef&brt,  in  den  Speisewassersammler,  wenn  der  Wasserstand  zu  hoch  war. 

4.  Hintauhaltung  von  Ueberhitzungen  oder  anderen  Havarien,  welche  an 
den  dem  Fener  aosgesetiten  Flächen  durch  die  Bildung  von  Eslkknisken 
entstehen. 

5.  Oleichmäsaiges  Arbeiten  s&mmtlicher  Bohraerien»  weil  sie  das'  Spetse- 
wasser  in  gleicher  Temperatur  erhalten. 

6.  Vorhin-lerung  der  schiidliclien  Wirkungen,  welche  aus  der  Zusamraen- 
ziehung  und  Ausdehnung  der  dem  Feuer  am  nächsten  gelegenen  Rohre  infolge 
des  grösseren  oder  geringeren  Temperaturswechsels  des  Speisewassers  ent- 
stehen und  endlich 

7.  Möglichkeit  der  erfolgreichen  Anwendung  zweckentsprechender  Kittel, 
um  die  letzten  Koste  schwefelsauren  Kalkes  zum  Niederschlag  zu  bringen. 

//.  Wasserstandscylindcr  und  sclbstthätige  Speiscvorrichfung  (Fi^.  7). 
Jeder  Kesselkorper  ist  mit  einer  selbstthätigon  Vorrichtung  zur  Reguliruntj 
der  Speisung  versehen,  mit  welcher  der  Wasserstaudsapparat  in  Verbiu- 
dnng  steht. 

Die  Speisung  ist  ohne  Zweifel  die  wnnde  Stelle  der  Bei  levi  II  ersehen 
Dampfuienger ;  denn  bleibt  der  Wasserstand  während  des  Betriebes  nicht 
nahezu  constant,  so  hat  man  bei  zu  hohem  Wasserstand  ein  heftiges  Mit- 
reissen  des  Wassers  und  bei  zu  niodrifi^em  Wasserstande  das  üeberhitzen  der 
Kohre  zu  befürchten.  Es  muss  demuach,  um  einen  gleichmässigeu  Wasser- 
stand h^uhehalten,  dem  BOhrensystem  genau  so  ^el  Wasser  lugellUirt 
werden      es  Terdampft. 

Um  dies  zu  bewerkstelligen  hat  H.  Belleville  den  in  Fig.  7  dar- 
gestellten Apparat  construiri 

Ansicht  1  ist  ein  Verticalschnitt.  durch  den  Wasserstandscylindcr,  mit  tbeil- 
weisem  Schnitt  durch  das  Speiscrohr  un'i  durch  den  aelbstthätigen  Speisehahn. 
Ansicht  2  zeigt  den  Gruudriss  des  Apparates. 

Anncht  3  ist  ein  Schnitt  senkrecht  znr  Aehse  des  autooiatiachen  Speise- 

hahnes  und  durch  die  Achse  des  Speiserohres. 

Ansicht  4  zeigt  eine  AlternatiTconstructiou  des  oberen  Theiles  des  Appa- 
rates, welche  die  Verlängweng  des  Hebels  fBr  das  Gegengewicht  dee  Schwimmen 

inm  Zwecke  hat. 

AjQsicht  6  zeigt  die  Anordnung,  wenn  man  den  K^olirhahn  durch  ein 
Ventil  erseirt. 

F  Kesselhfllle. 

Speisewassersammler,  in  den  das  Spdserohr  mfindet. 

N  Spoiserohr. 

Körper  des  selbetthätigen  Speisehahnes. 

Stutzen  am  Speiserohr,  welcher  das  iu  den  SpeisowassersamnUer  ein- 
dringende Wasser  senkrecht  zu  den  Achsen  der  Kohrserieu  fuhrt. 

n  Selbstth&tiger  Speisehahn  oder  Begaktor  der  Speisaaf .  Br  ist  an  der 
Kappe  dee  Wasserstandcjlinders  Q  befestigt.  Der  Hahnkegel  dringt  in  das 
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ljuan  d«r  Kippe  und  trägt  zwri  H«bel,  von  denen  der  eine  1"  am  inneren, 
and  der  andere  1*  am  loeaeren  Ende  dee  HahnkegeU  aai||reBetst  ist.  Am 
iimeren  Hebel  ist  der  Schwimmer  U  befestigt;  derselbe  besteht  aas  einem 
liuhlen  gusseisernen  Cylinder.  woldier  theilweise  in  das  im  Wasserstandcyliuder 
befindliche  Wasser  taucht.  Her  äussere  Hebel  trägt  ein  Ge^'ongowicht  t,  welches 
dem  Schwimmer  das  Gleichgewicht  halten  soll;  dieser  Hebel  ist  mit  einem 
Zeig«  veneliett,  der  auf  einem  Oradbogen  das  Mass  der  Oeflnung  des  Hahnes 
aagibt.  Das  FaUen  nnd  Stmgen  des  Wassers  im  Wasserstandcjrllnder  hat  eine 
analoge  Bewegung  des  Schwimmers  nnd  demnach  auch  das  Oeffiaen  oder 
Schliessen  des  Hahnes  zur  Folge  n.  z.  in  derselben  Weise  wie  die  Wasser* 
standsoscillationeu  im  Cylinder  Q  vor  sich  gehen. 

n  Mit  einer  Gradtheilung  versehener  Hahn,  der  gleichzeitig  mit  dem 
automatischen  Hahn  zui*  Beguliruug  der  Speisung  dient. 

Q  WasserstandcjUnder.  Er  ist  in  direeter  Verbindung  mit  dem  Dampf- 
sanmiler  (Bohr  1)  und  mit  dem  Speisewassersammler  (Rohr  2),  oder  nach 
einer  anderen'  Disposition  (siehe  Fig.  9)  mit  dem  letzten  Verbiudongsk&stchen 
der  zweitobersten  Bohrreihe  (Bohr  x)  und  mit  dem  letzten  Doppelk&stchen 
(Bohr  y). 

q  Wasserstandglas  des  Cjliuders  Q  and  iolglich  auch  dee  Kessels. 
Wenn  die  Maschine  im  Gange  ist,  so  ist  der  angegebene  Wasserstand  stets 
um  6—8%»  höher  als  der  in  den  Bohren.  Es  befinden  sieh  swar  auch  in  den 
obersten  Bohren  Wassertheilchen,  doch  sind  diese  derartig  sertheilt  und  mit 
Dampf  untermischt,  dass  sie  nicht  in  Kechnung  gezogen  werden  können. 
Stoppt  man  die  Maschine,  so  fällt  das  Niveau  im  Wasserstandglas  ii.  z.  aus 
dem  Grunde,  weil  das  Wasser  aus  dem  Clünder  nicht  so  rasch  nach  dem 
Speisewassersammler  abfliesst,  wenn  die  Maschine  im  Gange  ist,  als  wenn  sie 
steht,  und  auch  weil  die  Condensation  einer  gewissen  Dampfinenge  dureh  das 
in  den  Cylinder  gelangende  Wasser  eine  Verminderung  des  Druckes  zur  Folge  hal. 

t  Aus  eisernen  Scheiben  bestehendes  Gegengewicht  des  Regulirhahnes  n. 
Man  vermindert  den  Wasserstand  im  Kessel  durch  die  Vermehrung  der 
Scbeibenzahl  des  Gegengewichtes.  Dadurch  wird  der  Schwimmer  Terhältnis- 
mässig  enthistet  und  daher  weniger  Wasser  verdrängen,  worans  folgt,  dass 
er  fermOge  der  höheren  Stellung,  die  er  nun  inne  hat,  die  Oellhung  des 
Begulirhahnes  n  so  lauge  vermindert,  bis  der  Wasserstand  im  Cylinder  der 
neuen  Stellung  des  Schwimmers  entsprioht. 

Vermindert  man  jedoch  die  ScheibensaM  des  Gegengewichtes,  so  erhilt 

man  die  entpeC'^ngesetzte  Wirkung. 

Ist  der  Apparat  einmal  tut  einen  gewissen  Zustünd  des  Dampfes  geregelt, 
so  functionirt  er  derart,  dass  der  Wasserstand  im  Kessel  stets  dem  gewünschten 
Zustande  dee  Dampfes  entspricht. 

f  Aeueserer  Hebel  des  Gegengewichtes. 
Innerer  Hebel. 

U  Schwimmer. 

S  Manometer. 

IJ  a)  'Am  selbstthätigen  Rcgulining  der  Speisung  wendet  M,  Belle  ville 
auch  die  in  Fjg.  8  dargestellte  Vorrichtung  an. 

I'  Cylindrisches  Gehäuse  des  Kegulators,  welches  an  dem  Kessel  be- 
beetigt  wird. 

Ii  Saugrohr  der  Speiiepamp«, 
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N*  Druckrohr  mm  Kenel;  an  dar  WnmütMiniig  ümm  Bohiw  iit  «in 

Sieb  angebracht. 

n  und  n'  Saug-  und  Druckklappen  der  Speisepumpe. 

n,  and  n\  Ueberlauf?entil  aud  Verbiuduogsrohr  desselben  mit  dem 
SpeiBewaMvkasfeeo. 

<  uid  ^  Gei^Dgewieht  «nd  Hebel  des  üeberUmfVontUe. 

JS  Feder,  welche  die  Speisung  regalirt.  Diese  Feder  bestelii  ans  sin- 
sdssn  konischen  darchlochten  Bingen  too  Stahlblech.  Dieselben  sind  so  gegen 
and  übereinander  gelegt,  dass  jeder  Bing  den  anteren  an  der  inneren  und 
den  oberen  an  der  äusseren  Peripherie  berfiJirt  oder  nmgekehi  t.  Zwischen  den 
Berührungsflächen  sind  Gummiringe  zur  DicUtang  eingelegt.  Der  letete  konische 
Bing  ist  voll  gehalten. 

Diese  Fsdsr  ist  Büttels  sinss  Stntzens  mit  dem  Deckel  des  Gshissss 
verhtmdeo.  Wie  ans  der  Figur  ersiditlich,  ist  anf  diese  Art  iwisctoi  den 
konischen  Bingen  and  dem  Statzen  sin  Baum  gesehaffBn,  der  nicht  in  Ver- 
bindung mit  dem  Innern  des  Gehäuses  steht. 

r  Durch  die  Achse  dieser  blasbalg^ähulichen  Feder  ist  die  Stange  r 
gezogen,  mittels  welcher  die  Feder  auf  das  Ueberlaufventil  wirkt.  Ein  Schlag- 
werk ist  mit  dieser  Stange  in  Yerbindang  gebracht,  welches,  wenn  die  Feder 
sich  am  ein  bestimmtos  Msss  ansgedehnt  hat,  krftftige  T6ne  enehaUen  liest. 
Dies  gilt  als  Avertissement,  dass  die  Speisevorrichtuug  nicht  richtig  functionirt. 

1  Rohr,  welches  den  Raum  zwischen  der  blasbalgfthnlicben  Feder  mit 
dem  Dampfraum  des  Kessels  in  Verbindunc^  setzt. 

Die  Functionirung  dieses  Apparates  i.^t  folgende: 

Das  Ueberdruckventil  ist  mit  dem  Gegengewicht  (  belastet,  es  kann 
jedodi  dnreh  die  Feder  It  eine  erhöhtere  Belastong  erhalten,  indem  man  die 
Sehnnhe  ansieht,  welche  sich  am  oberen  Ende  des  Belsens  r  befindet,  und 
gegen  welche  der  Hebel  i*  lehnt 

Wenn  die  Speisepumpe  arbeitet,  so  übt  das  in  -las  Gehän^o  des  Reg'ulators 
eindringende  Wasser  auf  die  Feder  II  einen  Druck  aus,  welciier  das  Bestreben 
hat,  die  blasbalgähuliche  Feder  zusammenzudrücken.  Die  Elasticität  des  Stahls 
nnd  der  in  das  Innere  der  FSder  einströmende  Dampf  widerstehen  diesem  Drucke. 

Wenn  das  Uebermass  des  vom  Speisewasser  ausgeübten  Druckes  über 
den  Widerstand  der  Feder  einen  gewissen  Wert  erlangt,  so  hebt  sich  dss 
DeberlanfventU  nnd  die  EinstrMnng  des  Speisewaseers  snm  Kessel  wird  ver^ 
mindert. 

Wenn  Driukrindenini,'pn  im  Kessel  vorkommen,  wird  die  Feder  Ii  ein 
grösseres  oder  geringeres  Widerstaudsveiniügen  besitzen:  die  Klappe  des  Ueber- 
lauf Ventils  wird  sich  jedoch  nur  dann  heben,  wenn  das  im  Voraus  bestimmte 
Verhältnis  «wischen  dem  Drack  der  Feder  nnd  der  Belastung  des  Tentils  ge- 
stdrt  wird. 

Das  Speisewasser  wird  demnach  dem  Kessel  stete  mit  derselben  Ge- 
schwindigkeit zugeführt. 

7/7.  Allgemeiner  DampftrocSmer,  Bevor  der  Dampf,  der  ans  den  ein- 
zelnen Wasserabscheidcm  nnd  Reinigungscylindern  des  Speisewassers  abfliesst, 
in  daii  Hauptdampfrohr  gelaugt,  wird  er  einer  nochmaligen  ßeinigong  unter- 
worfen. 

Die  Constniction  des  allgemeinen  Dampfirockners  ist  jener  des  bereits 
nntor  l  (Fi«r.  6)  beschriebenen  Wasssrahscheiden  ihnlich,  nnd  beruht  wie 
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Mitonr  aif  dem  jetrt  aUgtiMiii  adoflirteo  Piriieip,  den  Dampf  dudi  Oortri- 
fngalkraft  von  dem  Wasser  zu  befreien. 

Der  Dampf  tritt  in  den ,  zwischen  dem  ümhöllungscylinder  und  der 
concentrischen  Scheidewand  bciiiuilichen  Kaum ,  bestreicht  denselben,  gelangt 
in  den  Mittelranm  und  entweicht  durch  ein  au  der  Decke  befindliches  Bohr. 

Durch  die  Kreisbewegung  des  Dampfet  im  QMm  wird  nnn  das  Wasser 
ao  die  iusero  Waadimg  gesclileiidert,  rinnt  im  Hittebanm  nach  abwftrts  nnd 
fliesst  vom  tiefsten  Punkte  dcsnelben  automatisch  znm  Wasserkasten  ab,  während 
die  Unreinigkeiten,  die  dor  Dampf  otwa  noch  niitführte,  durch  ein  mit  Hand 
bedientes  V^entil  nach  dem  Sodraum  abgeführt  werden. 

Die  Anwendung  dieses  Wasserabscheiders  beschliesst  die  Serie  jener 
DispoeitioneUf  welche  M.  BelleviUe  adoptirte,  um  die  Speisang  seines  Kessels 
mit  Ssewaaser  so  trm^lichen. 

Bei  den  iilt^Men  Modellen  dieser  Kessel  waren  os  besonders  zwei  üeb«l- 
ftinde,  welche  die  gute  Fouctionirung  des  Apparates  bei  S^wassarspeisung 
hinderteD  v.  t. 

1.  Mangelte  ein  eDtsprochender  Appent  lor  Niedemchlagung  der  sehwefel- 
fsnren  Kalke  und 

2.  wmr  dl«  fortgemtitc  Cirndation  d«e  mit  dem  Dampf  mitmriasMien  WasMKS, 

welche  xur  Verhinderung  der  KrystalUsatiett  dee  Salles  in  dSD  obeno  BOhnn 
onamgänglich  nöthig  ist,  nicht  gesichert. 

Der  automatiache  Speiseapporat,  welcher  den  Waseerstsnd  In  dem  BShten« 

bündel  je  nach  dem  Zustanae  des  Dampfes  regelt ,  erlaubt  in  einer  regulären 
und  sicheren  Weise  das  Mitreissen  des  nothwendigen  Wägers,  um  die  Ki^staUi- 
•ation  in  den  oberen  Rohren  hintanzuhalten,  und  es  kann  infolge  der  An- 
wendung des  unter  /.  beschriebenen  Wasscrabscheiders  und  des  unter  III.  dar- 
gestellten Dampltrocknors  das  VerhUtnis  des  mitgerisaenen  Waasers  znm  Dampfe 
die  praktische  Grenze  beträchtlich  fiberschreiten. 

IF.  Bött  aus  gewelUen  RoMäbm.  Die  Boetstftbo  ans  Schmied*  oder 
GnsBSisen,  welche  gewöhnlich  fQr  Kesselfeuerungen  verwendet  werden,  haben 
den  grossen  Xachtheil,  dass  sie  nach  einigeii  Sturnlon  unausgesetzten  Feuerns 
eine  si>  hoho  Temperatur  erlangen,  dass  sich  an  ihrer  Oberflächo  die  Schlacken 
festsetzen  können  und  dadurch  der  zur  Verbrennung  nöthigen  Luft  den  Durch- 
gang verhindern. 

Um  diesem  Uebelsiande  absnhelfen,  der  sich  besonders  bei  den  Schifb- 

kesseln  recht  fühlbar  macht,  da  sie  gewühnlich  für  längere  Zeit  uuausgesetst 
im  Betriebe  stehen  ,  hat  M.  B  e  11  o  v  i  1 1  e  eine  Rnststabconstructiou  ')  zur 
Anwendung  gobrac'ht.  welche  hauptsächlich  den  Zweck  hat.  den  Roststäben 
ihre  Wärme  dnrch  die  durclizioliende  Luft  zu  entziehen,  letztere  also  vor 
Eintritt  in  deu  Verbreuuuugsrauni  zur  bessereu  Einleitung  der  Verbrennung 
sn  STWlnnsn  nnd  die  Boststibe  gleichzeitig  durch  die  Abkflhhing  vor  dem 
Yarbraman  nnd  Verstopfen  m  schfltaen. 

JF.  a)  M.  Belleville  wendet  auch  einen  Best  mit  Wassercircnlation 
an,  der  aas  folgenden  Thcilon  besteht: 

1.  Aus  einem  Iii)hrrost,  der  auf  einem  geneigten,  aus  Blechstreifen 
nnd  Winkeln  construirten  Bahmen  montirt  ist.  An  diesem  Rahmen  sind  oben 
mid  nntsn,  d.  b.  «i  der  Ksasalxfiek«  und  Fotdinrand  die  Sammelrohra  an* 
gtbndit.  Daa  fordere  Sammelrobr  hat  xwei  Bohrleitttngen,  die  eine,  snm  Fflllen 
der  Rostrohre,  fShrt  zur  Speisepumpe  der  Kessel,  die  andere,  zum  Entleeren 
dar  Sehrt,  geht  in  den  Sod.  An  jedem  Ende  des  hinteren  Sammelrohres 

*)  Leider  eiad  wir  aieht  in  der  Lage,  diese  Beetstebeoaetruction  in  illustriren; 
sie  dörftc  Tiell^icht  eine  Hodiftcation  der  Johnson*8cheB  oder  Maffei*idi«o  Cen- 

struction  sein. 
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mindet  ein  Rohr,  welches  vom  Speisewassersammler  des  lCo<^sels  ausläuft.  In 
die  Sammelrohro  münden  die  Rostrohre,  deren  Enden  halbkreisförmig  gekrümmt 
sind,  um  die  freie  Ausdehnung'  derselben  zu  g^estatten.  Der  Abstand  der  Bohre 
ist  derart  gewählt ,  dass  in  jeden  Zwischenraum  noch  ein  flacher  Boetstab 
eingelegt  werden  kuin  o.  s.  um  die  Spalten  sa  vermebTen,  welebe  der  Luft 
den  Zutritt  gestatten.  Der  ganze  Bost  ist  13*  snr  Horitontalen  geneigt. 

2.  Ans  einem  kleineren  Beste,  der  aus  gewöhnlichen,  nach  einem 
Viertelkreis  gebogenen  Roststäben  gebildet  wird.  Dieser  Kost  liegt  unter  dem 
Kohrrost  an  der  Hinterwand  des  Kessels  und  dient  zur  Aufiiübuio  der  Ver- 
brennungsrückstände.  Der  verticale  Abstand  der  beiden  Koste  ist  so  gross, 
das«  ans  dem  unteren  die  Schlackeii  bequem  entfernt  werden  kOimen. 

8.  Ans  einem  Aschkasten  ans  Blech,  an  welchem  die  Auflage  befestigt 
ist,  fQr  den  snm  Aussieben  der  Sehlacken  Terwendeten  Sehttrrhakien  spedeller 
Construction. 

Das  von  der  Speise])umpe  kommende  Wasser  dringt  in  das  vordere 
Sammelrohr,  fliesst  in  den  Kostrohreu  zum  unteren  Sammelrohr  und  steigt  von 
dert  dureh  die  erwihnten  Bohre  sum  Speisewassersammler  des  Kessels.  Auf 
diese  Art  ist  der  Bohrrost  stets  mit  Wasser  mittlerer  Temperatur  gefOlli.  Die* 
fliessenden  Schlacken  werden  demnach  abgekühlt,  sobald  sie  mit  den  Bost- 
rohren  in  Berührung  kommen  und  können  sich  daher  nicht  an  denselben 
festsetzen. 

Das  An^^ündcn  des  Feuers  geschieht  gleichzeitig  au  beiden  Enden  der 
Feuerbüchse,  d.  h.  von  dem  kleinen  Roste  aus  und  von  der  Vorderseite  des 
Bohrrostes.  Wenn  der.  Kessel  im  Betriebe  ist,  wird  vor  dem  Beschicken  das 

Feoer  mittels  eines  eigenen  Bechens  von  vorne  nach  hinten  durohstossen, 
wodurch  die  Schlacken  auf  den  kleinen  Rost  zu  fallen  kommen;  sodann  wird 
das  Feuer  wioder  anstreglichen  und  die  frische  Kohle  nur  an  die  Vorderseite 
des  Rohrrostes  ge\V(»rton.  Diese  Bedienungsart  der  Feuer  hat  sich  treftlich  be- 
währt, sowohl  in  Bezug  auf  Leichtigkeit  der  Arbeit,  als  auch  in  Bezug  auf 
gute  Ausnfltsung  des  Yerbrennungsmateriales. 

C)  Vor-  und  Narhtheilo  der  verschiedenen  Systeme  von  Hoch- 
druckkessel mit  besonderer  Berücksichtigung  der  Beileville- 

keesel. 

Auf  Seite  675  haben  wir  die  Bedingungen  aufgezählt,  denen  ein  guter 
Hochdruckkessel  entsprechen  muss;  wir  wollen  nun  sehen,  in  wie  weit  die 
dort  erwfthnten  Keseeltjpen  diesen  Bedingungen  nachkommen. 

I.  Sk^heU,  Dieser  Hauptbedingnng  muss  jeder  Kessel  entsprechen, 
nicht  nur  im  neuen  Znstande,  sondern  auch  nachdem  er  eine  gewisse  Zeit 
im  Betrieb  gestanden.  Von  diesem  Standpunkte  aus  muss  für  hohe  Spannungen 
der  flachwandiire  Ki'<s( !  ahsnlut  nnherticksichtigt  gelassen  werden.  Der  cylin- 
drische  Kessel  kann  auch  uiciit  als  voll  kommen  sicher  bezeichnet  werden  u.  z. 
wegen  der  Kopfjplattea  und  der  W&nde  der  Banchkammem,  welche  der  Bohre 
wegen  flach  gehalten  werden  mflsaea.  Dia  ErfiJirung  hat  geieigt,  dass  die 
flachen  Wände  infolge  der  wechselnden  Beanspruchungen,  denen  sie  unter- 
worfen sind,  nach  einer  kürzeren  oder  längeren  Dienstzeit  des  Kessels  de- 
formirt  werden  und  brechen,  ohne  dass  eine  allgemeine  Abnutzung  der 
Bleche  constatirt  werden  konnte. 

Dm  Mahr  der  Biplosioii  wichst  Jedoch  ungemein  rasch  mit  dsr  Zu* 
nähme  dss  Kssselduiehmessers;  man  ist  daher  gezwungen  mit  dem  Wschsen 
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der  Dauipiäpanuuug  deu  KesseldurcUmesäer  7.u  verringern,  denn  sunst  müsste 
man  den  Kesselblechon  «norme  SUrkendimensionen  geben.  A.ndereneit8  stellt 
im  Falle  eines  Brochea  die  zerstörende  Kraft  im  Verhältnis  zum  Fkssun^- 
laom  des  Behälters,  daher  sie  bei  den  Kesseln  des  ei-sten  Typ  um  ein  be- 
dentcndes  grösser  als  bei  jenen  des  zweiten,  und  grösser  bei  den  Kesseln  des 
»zweiten  Typ  als  Ix'i  j»Mien  des  dritten  ist. 

Damit  ein  Kessel  vollivummen  sicher  ^ei,  ist  es  unumgänglich  nöthig, 
dasa  er  einen  geringen  Wasser-  und  Dampfiranm  habe  und  daas  er  aoa- 
sdüieealidi  ans  engen  SiedrOhren  hergestellt  werde. 

Ledieu  sagt:  y,Le  iffpe  BeUtviUe  riatiae  Mul  eomplitemetU  eeUt  am- 
äüum  essentielle 

IT.  Kohlf-tirr.^pdi  nis  Ein  Kessel  wiid  wenig  Brennmaterial  verzehren, 
wenn  die  Feuerungsaulage  desiselben  folgenden  Bedingungen  entspricht: 

a)  gute  Verbreonnng  in  der  Fenerbttchse, 

b)  möglichst  gleiehmässige  Yertheilnng  der  Wime  auf  die  Heiiflftehen,  and 

c)  leichte  Äbsorbirang  der  Wärme  durch  die  Heizflächen. 

All  a)  Die  beiden  ersten  Kesseltypen  besitzen  gewöhnliche  Koste,  es 
hängt  daher  die  mehr  od<'r  weniger  irute  Ausnutzung  des  Brennmateriales 
hauptsächlich  von  der  üeschicklichkeit  der  Heizer  ab.  Der  Kessel  des  dritten 
Typ  hat,  wie  wir  ge^^ehen  haben,  eine  specielle  Bostconstmction,  welche  das 
aitanfthlicbe  Ausbreiten  der  Brennmaterialsehicbte  gestattet,  nnd  welche  eine 
eigene  Vorriehtung  zur  Aufnahme  der  Verbrennungsrfickstinde  besitzt.  Das 
Kntfernen  der  letzteren  und  das  Reinigen  der  Feuer  kann  schnell  und  mit 
Leichtigkeit  vorgenommen  werden,  ohne  dass.  wie  dies  bei  den  gewöhnlichen 
Kosten  der  Fall  ist.  der  Dampfdruck  zum  Sinken  gebracht  wird.  Der  rationelle 
Betrieb  und  die  ununterbrochene ,  regelmässige  Verbrennung ,  welche  diese 
FenerongBanlage  gestattet,  hat  rar  Folge,  dasa  eine  bedeutende  Kohlenerspamia 
im  Vergleiche  zum  gewöhnlichen  Bost  erzielt  wird. 

Ad  ()  Die  Kessel  der  beiden  ersten  Typen  haben  grosse  Zwischenräume 
zwischen  deu  Röhren,  die  jedoch  vermöge  der  Constiuctionsart  nicht  umgangen 
werden  können  und  den  Verbrennungsprodncteii  eiueii  viel  zu  leichten  Zutritt 
zum  Raucbfang  gestatteu;  dies  zum  Nachtheile  der  wirksamen  Wärmeaus- 
ttfitsnng. 

Die  Kessel  des  dritten  Typ  aind  aoeb  in  dieser  Hineicht  den  erst- 
genannten überlegen,  da  die  Rohre  viel  enger  eingebaut  sind  nnd  daher  eine 

weit  bessere  Vertheilunir  der  heissen  Gase  ermöq-lichen. 

Ad  r  I  Damit  die  Wärme  leicht  absorbirt  werden  könne,  müssou  folgende 
Bedingungen  erfüllt  sein: 

1.  Die  Heitlliehe  musa  sowohl  innen  als  aussen  m^Ifliehat  frei  von  Un- 
reinigkeiten  und  Ansltien  bewahrt  bleiben.  Bei  den  Kesseln  des  ersten  Typ 
kann  der  Russ  und  die  Plugasche,  welche  sich  in  den  Rohren  sammelt,  leidlt 
entfernt  werden,  nicht  so  jedo.  li  die  im  Kessel  >-ich  hihlenden  Inkrustationen. 
Bei  den  Kesseln  des  zweiten  und  dritten  Typ  tritt  der  verkehrte  Fall  ein, 
u.  zw.  kann  das  Innere  der  Siederohro  gewrdinlich  besser  gereinigt  werden  als 
die  Ausseuseite ;  dies  gilt  besonders  f&r  die  mittleren  Bohre  des  Bündels.  Die 
Kessel  des  dritten  Typ  sind  jedoch  wegen  der  besseren  Dbposition  der  Bohre 
nnd  der  kleineren  Zahl  derselben  den  Kesseln  des  zweiten  Typ  vorzuziehen. 

2.  Die  Wavsorcircnlation  auf  den  llei/flächon  muss  rasch  vor  sich  gehen. 
Der  rasche  Wei  hscl  d4'r  itiif  den  Ifeiz/iäclien  in  Berührung  tretenden  Wasser- 
theilchen  befördert  die  prompte  Absorbirung  der  Wärme  und  gestattet,  von 
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der  Leiiangsfahigkeit  des  Metalles  den  grtasten  Nutzen  zn  sieken.  Beim 
•raten  Typ  geschieht  dieser  Wechsel  langsam,  beim  zweiten  zwar  etwas 
schneller,  doch  wogen  der  besonderen  Anordnung  der  Rohre  noch  nicht  ge- 
nögend  rasch;  erst  boim  dritten  Typ  realisirt  sich  die  Wassercirculation  in 
ausgiebigem  Ala^^e  und  errciciicu  die  Wasscrtheilcheu  eine  mittlere  Geschwin» 
digkeit  tod  6—8^  per  Secoode. 

3.  Die  Heisflftche  muss  ▼on  den  hdaseD  Oasen  normal  und  nieht  tan*' 
gential  getroffen  worden.  Nun  ist  anch  in  Bezug  auf  die  Stellung  der  Rohre 
der  ersto  T\^>  im  Vergleiche  zum  zweiten  und  dritten  Tvp  im  Nachtbeile, 
da  die  K<d)re  der  letzterwähnten  l^pen  hoiizontal  oder  leicht  geneigt  in- 
stallirt  sind. 

III.  Geringes  CrewidU  und  wenig  SUmungmmm,  Der  Kessel  mnss 
geringes  Gewicht  besilien  and  wenig  Stannngsraam  erfordern.  Yom  oommer* 
ciellen  Standpunkte  ans  sind  diese  Bedingungen  höchst  wichtig,  da  man, 
wenn  denselben  entsprochen  wird,  im  Stande  ist,  statt  des  Schwergutes  nutz- 
briugeudo  Fracht  zu  führen,  wodurch  eiu  Reingewinn  erzielt  wird,  der  sich 
mit  jeder  Hohe  wiederholt.  —  Doch  auch  vom  militärischen  Standpunkte  sind 
die  erwähnten  Bedingungen  nicht  minder  wichtig,  wenn  man  bedenkt,  dass 
das  für  die  OlfensiT-  nnd  DefensiTkraft  geforderte  GewichtsrerUUtnis  der  Kiiegs- 
scbiffe  Ton  Tag  zn  Tag  zunimmt. 

Die  Gewichte  der  in  Bede  stehenden  Kesseltypen,  Wasser  inbegriffen, 
verhalten  sich  beiläufig  wie  4:3:  2.  Die  Kessel  des  dritten  Tjp  sind  die 
leichtesten  und  erfordern  den  kleinsten  Stauungsraum. 

Die  Bellevillekessel  des  fransösiBchen  Avlao  ToLTieBim,  welche  eine  H«iifl&oke 
von  28Hp  und  eine  Rostfläche  von  1  iQ  **f  bositzen,  haben  ein  Totalgewicht, 
Wasser  inbegrillcn,  von  48.()U0  Klgr.  Die  cylindrischen  Kessel  des  Schwester- 
Schiffes  CiiAsRKUu  wiegen  sammt  Wasser  76.000  Klgr.  nnd  haben  801  Q^y 
Heizfläche  und  SQ  Rostflächc.  Bei  gleichen  Heizflächen  rosultirt  ein  Minder- 
gewicht von  f>Oj^  zum  Vorthoile  der  Bellevillokessel.  Diese  üewichtscrsparnis 
wäre  jodocli  noch  grössor  austcefjillen,  wenn  die  Kessel  des  CnAssRCR  auch  für 
Betriebsspannungen  von  10  Klgr.  coiistruirt  worden  wären,  welche  die  am  Vol- 
TioKUR  installirton  Kcssol  auHziihuIten  vennSgen,  ohne  daie  eine  spectelle  Mo- 
diticatiuu  vorgeooiumen  worden  ist. 

Je  schwerer  nnd  grösser  ein  Kessel  ist,  desto  schwieriger  ist  dessen 

Installirnnii:  an  Bord  eines  Schiffes.  Die  Kessel  des  ersten  Typ  stehen  in 
dieser  Ilinsiclit  den  beiden  andern  nach.  Die  Kessel  des  dritten  Typ  werden 
erst  im  Kauine  montirt,  da  die  einzelnen  Theilo  derselben  i^eparat  an  Bord 
gebracht  werden;  die  Vortlioile,  die  daraus  resultireu .  wird  man  leicht  er- 
kennen, wenn  man  bedenkt,  mit  welch'  enormen  Schwierigkeiten  man  manchmal 
beim  Ans-  nnd  Einschiffen  der  Kessel  zn  kämpfen  hat.  Weitere  Vortheile 
dieser  Kessel  sind,  dass  die  Einschiffnngsluken  nicht  jene  Dimensionen  haben 
mQssen,  wie  sie  für  gewöhnliche  Kessel  erforderlich  sind,  wodurch  der  Quer- 
verband des  SrbiPfes  nicht  wenig  an  Solidität  gewinnt,  und  dass  die  Kessel 
vermöge  ihres  geringen  Volumens  vollständig  unter  der  Öchwimmebene  eines 
Schiffes  iustallirt  werden  können. 

IT.  Einfaehheii  der  WarUing.  —  Die  grOeseren  oder  geringeren  Sohwie- 
rigkeiten  der  Wartung  eines  Kessels  hängen  von  dem  Masse  der  Arbeit  nnd 
der  Sorgfalt  ab.  welche  1.  das  Bedienen  der  Feuer,  2.  das  Reinigen  der- 
selben. 3.  die  Ueberwachung  der  Speispng  nnd  4.  die  Einhaltung  des  erfor- 
derlichen Druckes  erfordern. 

1.  und  2.  Wir  haben  bereits  erwähnt  und  wiederholen,  dass  die  ge-. 
wohnlichen  Roste  der  Fenerungsanlage  der  Kessel  des  dritten  Typ  weit  nach- 
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stehen.  Dieser  Nachtheil  macht  •ich  besonders  dann  sehr  fühlbar,  wmn  die 

KcBSel  lange  Zeit  hindarcli  ununterbrochon  in  Betrieb  stehen. 

3.  Die  Ueberwachung  der  Speiüuuu'  i^t  eine  der  ernstesten  und  heik- 
lichsten  Aufgaben  des  Maschinisten.  Wird  zu  stark  gespeist,  so  hat  mau 
heftiges  Ueberkochen  zu  gewärtigeu ;  im  entgegengesetzten  Falle  aber  Ueber- 
hitnogan  dar  Keaaelbleche  und  EiplceioiiAiL  Andereneita  hat  man  bei 
achwerem  Wetter  oder  bei  atarkan  Krtagnageii  gar  keine  Anhaltapniikte,  um 
die  Speisung  zu  reguliren. 

Der  selbstthätige  Spoipeapparat  des  dritteuTyp,  den  wir  auf  Seite  681  —  682 
beschrieben  halten,  regelt  derart  die  Speisung ,  dass  dieselbe  jederzeit  mit 
Leichtigkeit  controlirt  werden  kann. 

F  a)  Leichtigkeit  der  Reinigung»  —  Wir  erwähnten  bereits  in  diesem 
Capitel  unter  II.  ad  .c)  1.  dass  die  innere  Reinigung  der  Feoerrohrlraaael 
aehwierig  iat  und  daaa  in  dieeer  Einriebt  die  Siederohrkeoael  TorCheilhafter  aiad, 
weil  der  Keaaelatein  leicht  entfernt  «erden  kann. 

Die  ^nte  TnstandhaltUDg  der  Bcllevillekossel  wird  durch  die  Niederschlagung 
der  Kalksalze  im  Wasserabscheiden  and  Abführung  derselben  in  den  Schlanun- 
kasten  befördert  Die  Reinigung  geschieht  mit  einfachen  and  beqaemeii  Werk- 
zeugen,  und,  da  man  sowohl  an  die  Innen-  als  AussenseiteQ  der  Heisflieheo 

leicht  gelangen  kann,  auch  ohne  besondere  Schwierigkeit. 

V  h)  Lrirhtifikrit  ärr  Ausführung  nöthig  trerdcndrr  Reparaturen.  — 
Die  HiiupUn.><a<  .  NSt-U  iie  Kepiiraturen  uothwemiijjr  maclien ,  Constructions- 
febler  natürlich  au^geuommeu,  biud:  1.  üeberhitzungou ,  2.  ungleichmässige 
▲nadehnung  and  3.  Verroatongen. 

1.  Ea  iat  bekannt,  daaa  Ueberhitinngen  entweder  aus  Wasaermangel 
oder  infolge  von  Inkrustationen  entstehen.  Die  in  Rede  stehenden  Typen  sind 
in  Bezug  auf  Wassermangel ,  welcher  durch  Verstopfung  des  Speiscrohres 
oder  durch  schlechtes  P'iinctioniren  der  Pumpen  etc.  entstehen  kann,  in 
gleichem  Verhaltnisse  UeberhitzuDgeu  ausgesetzt. 

In  Bezug  auf  Inkrustationen  sind  jedoch  die  Feuerrohr kessel  den  äiede- 
rohrk essein  untergeordnet. 

8.  INe  nngleichniiaaige  Anadehnnng  iat  die  Haaptnraache  der  ZeratGmng 
der  cflindriacben  Keaael,  da  die  Terschiedenen  Theile,  aoa  denen  aie  beatehen, 
atets  verschieden  erwärmt  sind. 

Die  jähen  Altkiiiilunfren ,  welche  beim  Oeffnen  der  Feuerthüron  duich 
das  plötzliche  Kiii>f i (nuen  eines  kalten  Luftstromcs  vorkommen,  lialiL'u  Zu- 
sammenziehungeu  zur  Folge ,  welche  sowohl  auf  die  Bleche  als  auch  auf  die 
Yerbindnngen  deraelben  hOehat  naehtheilige  Wirkungen  anaflben. 

Die  Wirkungen  der  ungleiehmftsaigen  Anadehnnng  aind  den  Röhren- 
kaaaaln  überhaupt  schädlich,  wenn  sämmtliche  Rohre  an  einer  Platte  oder  an 
eiMDl  Sammler  befestigt  sind.  Die  dem  Feuer  am  nächsten  Itetindlichen  Kohre 
werden  einen  Druck,  die  entforntoren  einen  Zug  auf  den  Befestigungspunkt 
ausüben.  Durch  diese  in  entgegengesetzter  Richtung  arbeitenden  Kräfte  werden 
nnn  Lecke  ele.  herrorgebraät^ 

Man  wird  leicht  einaahen,  daaa  dieeer  Uebelatand  beim  BeUerillekeaael 
nicht  vorkommt,  da  die  Verbindung  und  Anordnung  der  Kohre  derart  gewählt 
iat,  dass  sich  stets  zwei  übereinander  befindliche  Bohre  iivi  ausdehnen  können. 

3.  Bei  siimmtlichen  Kesseln  sind  jene  Theile  dem  Verrosten  unter- 
worfen, in  denen  sich  Wasser  aufhalten  kann.  Die  Böden  der  Kessel  ver- 
rosten leicht,  wenn  sie  der  Feuchtigkeit  des  Sodraumes  ausgesetzt  sind. 
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In  Bezug  auf  die  Leichtigkeit  der  Ausführung  der  Reparaturen  sind  die 
Kessel  des  dritten  Typ  entschieden  im  Vorthöile,  da  jedes  havarirt^  Stück 
durch  ein  Roservestück  in  der  kürzesten  Zeit  ersetzt  werden  kann,  ohne  dass 
die  Ausführung  dieser  Arbeit  besondere  Schwierigkeiten  machen  würde. 

Tl.  Verhinderung  des  MUreiasenB  wn  Wasner  nadi  den  Maed^men. 
—  Sftmmtliche  Kessel  mit  grossem  Wasserraum  und  speciell  jene  des  ersten 
Typ  haben  den  Fehler,  dass  der  Dampf  mehr  oder  weniger  Wasser  mitreisst. 
Einige  ConstrucUoneD  des  zweiten  Typ  sind  diesem  Uebelstande  weniger 
unterworfen. 

Bei  den  Kesseln  des  dritten  Typ  reisst  jedocli  der  Dampf  nur  ganz 
kleine  Qaaotjtäten  Wasser  mit.  Wenn  eine  grössere  Wasaermeogie  dennoch 
mitgerissen  werden  mlJchte,  so  wQrde  sie  sieh  im  Wasserahscheider  fangen 

nnd  trotzdem  nicht  zur  Maschine  gelangen.    Dieser  Apparat  würde  natflrUch 

bei  jedem  Kc'>;sel  denselben  Dienst  verrichten;  bis  nun  bildet  er  aber  einen 
Vortheil  der  Bi-llevillekessel,  weil  noch  kein  anderer  Kossei  damit  versehen  ist. 

VII.  llvnclmässHjkeU  des  Betriebes.  —  Die  Regelmässigkeit  des  Be- 
triebes wild  bei  den  Kesseln  des  ersten  and  zweiten  Typ  durch  eine  Wasser- 
masse gesichert,  welche  im  Kessel  selbst  als  Beserre  mitgeAbrt  wird.  Diese 
Wassermasse  ist  nftthig,  weil  durch  die  Unregelmässigkeit  der  Speisung,  der 
Bedienung  der  Feuer  etc.  stets  grössere  oder  kleinere  Druckäuderungen  vor- 
kommen. Dn(  Ii  sind  die  Vorthcilc.  dio  ein  grosser  Wasserraum  bieten  kann, 
durch  eine  Auzalil  ernstliolier  üebelstände  erkauft,  u.  zw.  beträchtlicheres 
Kesselgewicht,  langsame  Dampfentwickluug  und  im  Falle  einer  Explosion 
schrecklichere  Folgen  als  bei  dem  dritten  Typ. 

Diese  Uebelstftnde  kommen  bei  den  Kesseln  mit  kleinem  Wasserraum 
nicht  vor,  doch  war  bis  vor  kurzem  der  regelmässige  Betrieb  dieser  Kessel 
nicht  gesichert;  orst  dnnh  die  unter  B  beschriebenen  Apparate  ist  ei  zum 
brauchbaren  DauiiderzeugLM  geworden  und  nach  Ledieu  nie  ijIus  propre  ä 
Ctrc  cmjjloyv  dam  la  marincu. 

Die  Vortheile  der  BelleTillekessel  lassen  sich  wie  folgt 
resumiren: 

1.  Vermindern  sie  die  Explosionsgefahr ;  2.  gestatten  sie  die  Anwendung 
hoher  Dampfspannungen;  .'5.  kann  in  der  kürzesten  Zeit  Dampfauf  gemacht 
werilini  (was  ^peciell  vom  uiilitiiriHch*^n  Standpunkte  besonderen  Wert  besitzt); 
4.  Kohleuersparnis ;  5.  sind  .sie  leichter  und  nicht  so  umfangreich  als  ge- 
w<(hnUche  Kessel;  6.  kann  ohne  Gefahr  die  Dampfspannung  jeden  Momant 
erhdht  werden;  7.  wird  das  Ueberkochen  hintangebalten»  nnd  8.  ist  der  Be- 
trieb, die  Reparatur,  die  Installimng  nnd  Monturung  derselben  leicht  und 
ohne  Schwierigkeiten  auszuführen. 

Schlussbenierkunff.  M.  Ledieu  sagt,  dass  ein  guter  Hochdruck- 
Schitfskessel ,  der  vollkommene  Sicherheit  gegen  Explosionen  gewährt,  eine 
gute  Wärmeausuützung  gestattet  und  nebst  Leichtigkeit  der  Reparaturen  auch 
Regelmässigkeit  des  Beäebes  sichert,  nur  dann  enengt  werden  kann,  wenn 
man  den  folgenden  zwei  Bedingungen  entspricht: 

1.  Zusammenstellung  ausschliesslich  aus  Röhren,  u.  zw.  derart',  dass  sie 
sich  frei  ausdehnen  können,  nnd  dass  jeder  Theü  derselben  leicht  zu- 
ganglich sei ; 

2.  Anwendung  entsprechender  Garuiturtheiie ,  welche  die  RegelmabMgkeit 
der  Speisung  und  das  nniintorbiocliene  Bedienan  dar  Feuer  gaiantiren, 

und  scUiesst: 
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«£«  ehaudüre  BeüwiUe,  modHe  1877 ^  est  la  seuU  ^  riumase  eom" 
fUiement  les  conditions  niondea,  et  notis  n'hesitons  paa  ä  la  eonsidirer  comme 
Je  seul  type  applicable  dann  un  aremr  trH-prochain,  pour  peu  que  les  pres- 

sion»  soiettt  jiortees  ä  8  ou  10  kilofffdwvies.u 

Und  II.  V.  Reicho  sagt  iu  seiiieiu  Werke  ^Anlage  und  Betrieb  der 
Dampfkesseiu  (Ii.  Auflage)  bei  Besprechung  der  verscbiedenen  Kesselsysteme : 

»Will  man  also  hohen  Dampfdrock  enielen,  so  bleibt  echliesalich  gar 
niehto  anderes  übrig,  als  Kessel  mit  geringem  Wasaerraome  aneeehliesslich 
ans  engen  Siederöhren  herzustellen. 

Namentlich  auf  Dampfschiffen,  wo  so  violo  Meuf^chcn  durch  eine 
Kesselexplosion  p^cfalirdet  sind,  wird  in  nicht  gar  ferner  Zeit  ili«  Polizei  cfar 
keine  anderen  Kesbel  mehr  dulden,  namentlich  weuu  mau  auch  dort 
den  DampMmek  steigert,  wie  es  den  Anachein  hat.« 

JD)  Proben  mit  dem  Aviso  Voltigeur  der  französischen  Marine. 

Der  Aviso  Voltioeur  ist  ein  SchwestcrschiflF  des  in  unseren  „MU' 
theüungen*^  .Tahr^'anir  1H70.  Seite  44s,  beschriebenen  Aviso  CllASSEUR. 

Der  Dampferzeuguiig-sa|tj)arHt  des  VoLTKiEUK  besteht  aus  einer  Gruppe 
▼ou  sechs  Kellevillekesseln,  welche  im  Etablissement  der  MM.  J.  Belleville  & 
de.  in  S.  Denis  bei  Paris  hergestellt  worden. 

Die  Proben  zur  Bestimmung  des  praktischen  Wertes  dieser  Dampfenenger 
worden  im  Hafen  von  Brest  vorgenommen. 

Den  Contractsbedingnngen  treraäss  sollte  die  Uebernahmscommission 
durch  solche  Versuche,  die  sie  hir  zweckentsprechend  erachtete,  constatiron, 
ob  die  Kessel  sich  unter  Feuer  gut  verhalten,  ub  sie  iu  all'  ihren  Theilen 
solide  aoflgefllhrt  ond  montirt  sind»  und  ob  dieselben  aoeh  für  den  Dienst  aar 
See  in  jeder  Hinaieht  entsprechen.  In  jedem  Falle  mnsste  aber  eine  adit- 
stQndige  Fahrt  mit  Volldampf  mit  der  Geschwindigkeit  von  100  Umdrehungen 
—  750  Pferdestärken  entsprecbond  —  und  eine  Dauerfahrt  von  24  Stunden, 
davon  4  Stunden  mit  forcirter  Dampflialtung  uud  110  Umdrehungen  — 
1000  Pferdestärken  entsprechend  —  vorgeuummeu  werden. 

Die  Commission  hat  ausser  den  genannten  im  Contracte  speciell  vor* 
geachriebeaen  Fahrten,  welche  &nssent  befriedigeade  Resultate  lieferten,  noch 
eine  Serie  höchst  interessanter  Versuche  vorgenommen.  Specielle  Brwlhnnng 
verdient  eine  12  stfindige  Fahrt,  während  welcher  nur  mit  Seewasser  gespeist 
wurde,  da  da*>  in  den  Condensatoren  sich  sammelnde  Wasser  direct  in  die  See 
abgeleitet  wurde.  Nach  dieser  Vcrsiichsfuhrt  wurde  eine  soi-gfältige  Unter- 
suchung der  Kessel  vorgenommen;  das  Resultat  derselben  war  überraschend; 
die  Bohre  worden  Tollkommen  rein  gefhnden  ond  nicht  die  geringste  Spur 
TOD  Seesalz  konnte  entdeckt  worden. 

Die  Commission  legte,  speciell  vom  militari>(  iien  Standpunkt,  besonderen 
Wert  auf  den  Umstand,  dass  während  der  Versuchsfahrten  die 
Kessel  niemals  überkochten,  und  dass  kein  Wasser  in  die  iMascIiinen 
gerissen  wurde.  Dies  constatirte  man  sowohl  beim  regelmässigen  Gauge  als 
aoch  wfthrend  der  plAtalichen  üebergäugo  von  einer  gegebenen  so  einer  grfisaeren 
Geschwindigkeit.  Die  eylindrisehen  Kessel,  welche  gegenwirtig  fast  schon 
bei  allen  Marinen  Eingang  fanden,  haben  den  grossen  Nachtheil,  ilass  das 
Wasser  in  denselben  leicht  überkocht  und  daher  von  dem  ausströmenden 
l>anipfe  nach  der  Maschine  geführt  wird;  welch'  üble  Fidgon  dies  speciell 
^ik^■  ein  Kriegsschiff  nach  sich  %ieheo  kann,  ist  einleuchtend.    Oer  erwähnte 
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Uebelstand  manifaBtirt  sich  besonders  beim  Anltsaen  der  Maschine;  man  ist 

daher  gezwungen,  nm  Havarien  zu  vermeiden,  eist  längerere  Zeit  langsam 
Zü  fkbren  und  dann  erst  auccessive  zur  vollen  Kraftentwicklunp:  tibcrziig'ehen. 

Mit  dem  VOLTIHEUK  wurde  besonders  bei  den  Proben  der  Korciruug 
des  Maschiiiongaiiges ,  während  welcher  mau  mit  künstlichem  Zuge  urbeitete, 
censtatirt,  dass  das  Schiff  in  weniger  als  «inir  Stunde  nach  dem  Anlassen 
der  Masehine  mit  einer  Geschwindigkeit  von  110  Rotationen  (die  normale 
Yolldampfgeschwindigkeit  der  Haschine  betrftgt  100  Umdrehnngen)  an  der 
Meile  anlangte. 

Am  schlechtesten  verlialton  Mcb  die  eylindrischen  Kessel ,  wenn  man 
von  einer  gegebenen  Maschiueugeschwindigkeit  zu  einer  grösseren  übergehen 
will;  die  Aafwalluogen  werden  dabei  so  heftig,  dass  sie  zu  ernsten  BefUrch- 
tnngen  Anlass  geben,  wodorch  in  fielen  Fällen  der  militlrische  Wert  eines 
mit  solchen  Kesseln  aosgerOsteten  Schiffes  auf s  Spiel  gesetat  werden  kann. 
Die  Kessel  des  VoLTiGEUR  gestatten  die  Ausfülirung  dos  erwähnten  Manövers 
ohne  den  geringfsten  Anstand.  Man  kann  z.  B.  die  Umdrehungen  von  50  {dutzlich 
auf  100  bringen,  sei  es  durch  Ausrücken  der  Expansion,  jasches  Oeffnen  der 
Drosselklappe  oder  mittels  des  noch  schneller  wirkenden  Belleville'scheu 
Begolators,  ohne  dass  aneh  nnr  die  geringste  Qoantitftt  Wasser  aar  Masehine 
gelangt,  und  selbst  das  Oefoen  der  Cylinder-Ausblasehihne  konnte  unter- 
bleiben. Der  Versuch  wurde  mehrmals  in  Gegenwart  der  Gommission  u.  t, 
stets  mit  bestem  Erfolg  ausgeführt. 

Zur  Bestimmung  der  zum  Dampfaulmachen  nöthigen  Zeit  wurde  am 
8.  Mai  ein  \'er8uch  gemacht,  welcher  folgende  Resultate  ergab:  Feuer  auge- 
iQndet  5^  50",  erster  Dampf  6  Ukr  und  Druck  4  Kgr.  um  5".  Bs  waren 
somit  IS"  nöthig  um  Dampf  Ton  4  Kigr.  Spannung  tu  eriialten;  unter  den 
gflnstigsteu  Umst&nden  würde  dies  bei  ehiem  iqrlindrischin  Kessel  1  oder 
lYa  Stunden  erfordert  haben. 

Obwohl  sich  die  Kessel  nach  den  Versuchsfahrten  in  vollkommenster 
Orduung  befanden,  ordnete  die  Commission  das  Ausbrechen  einer  Anzahl  von 
Bohren  an.  Dieser  Versuch  zeigte,  mit  welcher  Leichtigkeit  und  Schnelligkeit 
eine  solche  Beparatur  ausgefQhrt  werden  kann. 

Die  Uebcrnabmseommission  fand,  dass  die  Bellovillekessel  allen  im  Contraot 
euthaltenen  Bedingungen  entsprechen  und  empfshl  daher  wftrmstens  deren 
Annahme. 

Legende  su  den  Figuren  8,  4  und  9,  Taf.  JULViil. 

Feuerung. 

A,  B  Feoerraum  und  AschenihU,  die  Fenerbflchse  bfldend. 

a  Feuerthfuü  sammt  Verschluss,  sich  in  horizontaler  Bichtung  Öffnend. 

h  A.schfallthüre  oder  Dämpfer.  Die  Charuiere  derselben  befinden  sich 
entweder  am  oberen  oder  unteren  K'and  der  Tlifiiplatte.  Mittels  des  Zahn- 
hogons  (1)  kann  der  Dämpfer  beliebig  weit  geschlossen  oder  geöffnet  werden. 

C  Kosteuvorlage,  aus  einem  Gus^tück  gebildet,  ruht  anf  zwei  an  die 
innere  Kesselwand  genieteten  Klampen. 

c  Boskstäbe,  in  einer  Iisge  ange(ndnet,  von  vorne  nach  hinten  geneigt. 
Sie  ruhen  vorne  auf  der  Rostenmlage  und  hinten  auf  den  Rostbalken  (2). 

1)  Intervalle  zwischen  den  Wasserrohren,  den  Feuerkasten  bildend.  Die 
Flamme  steigt  zwischen  den  Wasserndiren  und  der  Kesselhüile  empor  und 
bestreicht  die  Siederöhron,  bevor  sie  in  den  Schornstein  tritt. 
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/),  Flainmenbrecher  oder  ltaucli.s«'lii»»ber.  Eine  Art  Gräting  oder  Rost- 
werk ans  Bleihstreifen  trebildet.  Wflche  auf  Winkelcisen  aufruhen.  Die  zwischen 
den  Blechstreifen  beliudlichen  liauuie  vergrüsseru  sich  vuu  der  Schorusteinachse 
ni  dflr  KfleselumhQlIang.  Ohne  dieser  Vorrichtung  wfirden  die  heisseu  Gase  direct 
nr  AchM  des  Schornsteiiu  strOmen,  ohne  die  Enden  der  SiedeHShren  za  er* 
Winnen. 

E  Rauchkammer.  Der  ober  dem  Flammeubrecher  befindliche  Raum,  in 
den  die  Vprbreunungsproducte  strömen,  bevor  sie  zum  Schornstein  gelangen. 

e  Thüren  des  Feuerka.sten.s,  aus  doppelten ,  von  einander  gotrcnnten 
Blechplatten  hergestellt.  Der  freie  Kaum  zwischen  den  Blechplatten  ist  mit 
SeUaeken  geftllt. 

E*  Bauchfang,  aus  doppelten,  von  einander  getrennten  Bleebplatten 
hergestellt,  der  freie  Raam  dazwischen  mit  Sehlacken  gefüllt. 

E"  Schornstein  ans  doppelten,  von  einander  getrennten  Blechplatten 
hergestellt,  jedtuh  ohne  Füllung. 

F  Xesselhüllo,  aus  doppelten,  von  einander  getrennten  Platten  her- 
geflelli,  4er  Baom  xwiachen  den  Platten  mit  SeUacken  gefüllt. 

f  Maoemag  ana  foaerfeeten  Ziegeln,  die  Fenerhftehee  nmgebend. 

g  Verankerangsbolzen. 

1  Zahnbogen  der  Aschfallthftre. 

2  (Fig.  3j  Rostbalken. 

R9h  r en  sy  st  e  m. 

F^  Siederohre  aus  Schmiedei.sen,  mittels  Uoberlappung  auf  Dorn  ge- 
schweisst.  Die  Rohre  sind  schachbrettförmig  über  dem  Rost  gelagert ;  diejeuigeu 
Bohre,  welche^  zn  einer  vertioalen  Beihe  gehören,  sind  durch  Kftstcheii  mit- 
einander verbunden,  in  welche  die  Enden  der  Bohre  geschraubt  werden.  Jede 
vertkale  Bohrreihe  wird  »Elementu  genannt,  jedes  Blement  ist  serpentin» 
ftSrmig  disponirt,  nimmt  seinen  Ausgang  vom  Speisewassersammler  (i^  und 
endet  im  Dampfsammler  (!.  An  der  hinteren  Wand  sind  sämmtliche  Rohr- 
elemeate  mittels  eines  mit  Zugstangen  verstellten  Rahmens  aus  Blechstreifen 
untereinander  verbunden. 

Wenn  der  Kessel  im  Betrieb  ist,  so  füllt  das  Wasser  nur  den  unteren 
Sammelkaeten  und  die  drei  untersten  Bohre  einee  jeden  Elementes,  während 
der  «brige  Theil  der  Bohre  vom  Dampf  eingenommen  wird. 

f  Vorhindungskästchcn  aus  schmiedbarem  Gass,  in  welche  die  Bohre 
geschraubt  werden  und  welche  die  Vorbindujit,'  zwischen  den  Kohren  eines 
Elementes  herstellen.  Die  Dichtung  wird  mittels  der  Hinge  :i  bowerkstelligt. 

ft  i^^is'  Muttermufl'e  zur  Verbindung  der  oberen  und  unteren  Rohre 
eines  jeden  Elementes  mit  den  Bohrstdtaen  der  Sammelkteten  G  und  G\ 

G  Dampfsammler.  An  den  Enden  geschlossenes  Bohr  mit  quadratischem 
Querschnitt,  in  welchem  sämmtliche  oberen  Bohre  der  Elemente  münden. 

d'  Speisewassersaniinlrr.  wie  der  obere  ccnstrnirt  ;  in  denselben  mflndet 
das  Speiserohr  und  da.'*  untere  Rohr  eines  jeden  Klementes. 

//  Theilungsrohr ;  ist  eine  Art  Dampfsammlor,  der  mittels  drei  kleiner 
Bohre  von  verschiedenem  Querschnitt,  mit  dem  oberen  Sammelkasten  G  ver- 
bunden ist  Das  mitilevB  Bohr  hat  den  kleinsten  Quersehniti.  Das  Theilnngs- 
rohr  hat  den  Zweck,  das  Fallen  des  Wasserstandes  in  den  verschiedenen  Ele- 
menten hintanznhalten,  indem  es  soweit  als  mCglich  das  durch  die  Dampf- 
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uiiiiiahmi'  cntstolu'nde  Saugen  auf  siimmtliihe  Theile  des  Dampferzeugers 
gleiolimasäig  vertheilt.  An  oiaem  Kude  des  Theiluugsrohres  beßndet  sich  ein 
Sdilammlocfa. 

I  (Fig,  3)  Yfirbindangsrohr  des  Wasaerabsebeiders  mit  dem  Thei- 

Inngsrohre. 

3  (Fig.  3)  Dichtungsringe  (Mnuschetten). 

4  (Fig.  3}  Schlammlöcher  der  Yerbindungsicästcliea  und  der  Satumeikästeu. 

Nebentbeile. 
E,  (Rgr.  3)  Dampfabgangsrohr. 

^,  i^Fig.  3).  Stutzen  am  Dampfabgangsrohr  zur  EcMiigaiig  de«  kflnel- 
lichen  Zuges.  Dieser  Stutzen  ist  mit  oinei-  Charnierklappe  vorsehen,  die  mit 
der  Flügelmutter  5,  je  nachdem  ein  stärkerer  oder  schwächerer  Zug  erfordert 
wird,  regulirt  werden  kann.  , 

h  (Fig.  9)  Robr  vom  Wasserabsebeider  mm  Scblammsammler. 

i  (Fig.  9)  Bohr  vom  Scblammsammler  lom  Speisewaasersammler. 

r  ( Fiir  3)  Wasserabscheider  (Siehe  Besohreibimg  desselben  pag.  67S>). 

/  Dainpfiibsperrvontilgehftuse. 
j  Diiiniifubäperrvetttil. 
K  Dampfrohr. 

k  (Fig.  3)  Dampfzaieitungsrohr  zum  Speise-Injector. 
L  Sicherheitsventilgehftuse. 

l  (Fig.  3  und  9)  SicherbeitsYentil  im  oberen  Theile  des  Wasserabsohei- 
ders,  in  die  freie  Loft  abblasend. 

M  (Fig.  3)  Gegengewicht  des  Sicherbeitsfentils»  am  Ende  des  Hebels 

m  befestigt. 

N  (Fig.  3)  Speiserohr.  Dieses  Bohr  geht  von  der  mit  einem  Sieb  ver- 
sehenen Büchse  13  aas,  lOhrt  das  Speisewasser  snr  selbstthätigen  SpeissTor- 
richtong  fi,  welche  dAi  Znflnss  regelt  und  mündet  im  nnteren  Sammelkasten. 

n  (Fig.  8)  Sclbsttbfttiger  Begnlator  der  Speisung  (siehe  Beschreibung 

desselben  pag.  6ho). 

>/'  (Fig.  3)  Rohrleitung  zum  Füllen  des  Kessels.  Das  Füllen  geschieht 
bei  Bootskesseln  dadurch,  dass  man  mittels  einer  Pütze  Wasser  in  das  Ende 
des  Söhres  giesst,  welches  mit  einem  Trichter  Tersehen  wird.  Bei  Schifib- 
kesseln  wird  das  Fftllen  mittels  einer  Dmekpnmpe  ▼orgenommen. 

O  (Fig.  3)  Entleerungshahn  (Gruiulhahn).  Bei  einigen  Dampferzeugern 
dient  dieser  Tlahn  auch  zur  Regulirung  der  Nothspeisung  mittels  des  Injectors. 

^  Wasserstandscylinder  (Beschreibung  desselben  siehe  pag.  680). 

q  Wasserstandsglas. 

r  (Fig.  3)  Signalpfeife. 

8  (Fig.  9)  Bohr  vom  Begulirhahn  tarn  Wasserabscheider. 

5  Motallmanometer. 
T  Kesselunterlagen. 

U  (Fig.  4)  Schwimmer  dos  WasMerstau  lcviin  iers. 
V  (Fig.  9)  Wasserabscheider,  der  zugleich  als  Ueberhitzer  des  Speise- 
wassers dient. 

W  (Fig.  9)  Scblammsammler. 

X  (Fig.  9)  Verblndangsrohr  des  Regulators  der  Speisung  mit  dem  KesseL 
y  (Fig.  9)  Verbind ungsrobr  des  Wasserstandeylinders  mit  dem  letaten 
]>oppelkasten  jedes  Kessels. 
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6  (Fig.  3)  AbblaMhahn  und  Bohr.  Das  Bohr  flUirt  nm  Sodijeetor. 

7  (Fig.  8)  AngWagehfthn  des  Wasserabhcheider».  Wsuii  man  gezwungen 
ist  mit  Seewasser  za  speisen»  dient  dieser  Hahn  zum  Absch&nmen;  in  diesem 
Falle  wird  man  den  Wasserstand  rorht  hoch  halten,  um  das  Einströmen  des 
Wassers  in  den  Abscheidor  zu  betördein.  Ein  kleines  Bohr  führt  das  ab- 
geschäumte Wasser  in  die  See. 

8  (Fig.  3)  Dampfabgangsrobr. 

9  O^ig.  3)  Druckrohr  der  Speisepumpe. 

10  (Fig.  3)  DmckFohr  des  Speiso-Injectors. 

11  (Fig.  3)  Reservoir,  in  Verbinduni?  mit  dem  Speisewasserkasten. 
Dieses  Reservoir  hat  ein  Ueberlaufventil,  welches  das  mittels  der  Robro  9  und 
10  herbeigeschaffte  Wasser  zum  Speisekasten  leitet,  wenn  der  selbsttliätige 
SpeiaeluiliB  nicht  das  ganse  herheigeföhrte  Wasaerqnantiini  war  Speinmg 
bedarf. 

12  (F!g.  3)  Hebelvorrichtnng  mit  Gegengewicht  um  das  Ueberlaoffentil 

sn  belasten  und  der  Stolluni,'  des  Hahnes  n  entsprechend  zu  lüften. 

12'  (Fig.  3)  Verbiuduugsruhr  des  UeberlaafventUes  mit  dem  Speise- 
wasserkasten. 

13  (Fig.  3)  Bflchae  mit  Drahtneb,  durch]^  welcbes  das  Speiaewaaser 
lliesst,  wenn  ee  ans  dem  Reservoir  11  tritt.  Das  Sieb  bat  den  Zweck,  daa 

Wasser  von  den  gewöhnlich  mitgeführten  ünreinigfceiten  sn  flinbem,  wdcbe 

den  selbstthätigen  Speisehahn  verstopfen  konnten. 

14  (Fig.  3)  Entleerungshahn  des  Spoisewassercylinders. 

15  (Fig.  3)  Verbinduugsrohr  des  Wasserstande) iinders  mit  dem  oberen 
Sammelkasten. 

16  (Fig.  3)  Yerbindnngarohr  dee  Waaserstandscylindera  mit  dem^ontaren 
Sammelkasten«  D.  —  M. 


Di«  MierM  Sebiff»-  und  Küstengeschatze  der  Krupp'ectaen  6uee< 

stablfabrik '). 

Wir  haben  in  den  nMütheilungen»  seh  n  wiederholt  Terschiedeue,  von 
der  Firma  Krupp  durchgeführte  Schiessversuche  besprochen  und  die  Fort- 
schritte dieses  Etablissements  in  der  Fabrication  von  Geschützrohren,  Laffeton, 
etc.  stets  mit  Aufmerksamkeit  verfolgt.  Nuumehr  wollen  wir  die  neuesten 
Fortschritte  ins  Auge  fiEusen,  wobei  wir,  um  die  Bedentong  denelben 
ouk  Gebflr  ber?onnbeben»  Torent  etwas  snrdckbliokeD  mflaseo. 

Vor  wenigen  Jaiiren  forderte  man  von  dem  Stahl-  und  Har^nM^^jcetile 
eines  guten  Panzergeschützes  das  Durchschlagen  einer  schmiedeisemen  WaJz- 
platte.  deren  Dicke  gleich  dem  Kaliber  des  Rohres  war.  Bald  wurden  jedoch 
die  Forderungen  höher,  denn  die  Schiffbauer  machten  den  Panzer  immer 
dicker,  dann  kamen  die  Gruson'schen  Uartgusspanzerthürme  und  in  neuester 
Zeit  der  Oompoundpanser.   Daa  lUcbtigerwerden  dee  Sebnties  swaag  anr 

')  Benötzte  Quellen:  ^ Schiessversuche  der  Fried,  Krupp'schen  GuasUMfabrik 
auf  dem  Schiensplatz  bei  Meppen  im  August  1879«,  Eisen,  Bvchdmckerei  der  Fried. 
Krupi)'8chen  Etablissements,  ferner  die  Berichte  Nr.  1,  4,  6,  7,  9,  10,  13,  20  und  die 
Tabelle  Qber  nKrupp>sche  Selnff»-  und  Küstemlumonen  von  30  mid  85  KaliUr  Länjfe* 
der  KiQpp'scbeu  Fabrik. 
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Schaffang  einer  wirksameren  Artillerie.  Der  hiebei  allgemein  eingeschlagene  Weg 
war  jedoch  inaoüBnie  nicht  gani  der  riolitige,  als  man  Toringeweiee  in  der 

VorgrösseruDg  des  Ealibera  das  Mittel  sachte»  wddies  der  Artillerie 
den  Sieg  über  den  Panzer  sichern  sollte.  Freilich  war  man  nehenbei  auch 
bestrebt,  die  Geschwindigkeit  der  Geschosse  zu  steigern,  doch 
waren  die  Erfolge  in  dieser  Richtung  gerade  nicht  die  besten.  Wenn  es  gelang, 
bei  einem  schon  vorhandenen  Bohre  die  Geschwindiglceit  nm  20  *7  in  steigern, 
80  war  man  recht  znfrieden.  Man  konnte  es  anch  sma,  denn  die  Steigerang 
der  Geschossgeschwindigkeit  bei  einem  schon  vorhandenen  Hateriale  ist  durchaus 
keine  so  leichte  Sache,  wie  sich's  Mancher  vorstellen  mag.  Die  Grände  hieför 
liegen  solir  nabo. 

Der  Kardusriium  ist  gegeben.  Macht  mau  ihn  länger,  so  wird  der 
Ffthrungstheil  kürzer,  von  dem  mau  ohnehin  sagen  kann,  dass  er  im  allge- 
meinen eher  m  kurz  als  zu  lang  war;  fiberdies  gehen  dnreh  die  Yeritn- 
gerong  des  Kardosraomes,  insbesondere  bei  jenen  Bohren,  bei  denen  das  Projecttt 
in  der  Ladestellung  centrirt  und  mit  seinen  Führungstheilen  an  die  Fnhmngs- 
flächen  der  Zfigo  frodrflckt  worden  soll,  die  hieraus  rosultirondon  Vortheilo 
verloren,  donii  das  (icschoss  ist  dann  in  der  Lade.stelluiig  gewöhnlich  weder 
centrirt  noch  gut  angelohnt.  Wird  der  Kardusraum  erweitert,  so  hat 
dies  nicht  nnr  eine  Terringerong  der  Fleiechstftrke  des  innersten,  wichtigsten 
Bohrtheile»  nr  Folge,  sondern  es  wird  anch,  u.  z.  gerade  in  der  Region  der 
Maximalspannung,  das  Lagernngssystem  der  Moleküle  gestOrt,  was  bei  künstlich 
aufgebauten  Rohron  sehr  wichtig  ist,  da  ja  jode  T<age  mit  genau  bestimmter 
Pressung  auf  den  zu  umspannenden  Kohrtlioi!  aufgezogen  werden  muss. 

Die  Pulverladung  und  die  Art  des  Pulvers  sind  im  allgemeinen 
mit  Bficksicht  anf  die  mlässige  Inanspruchaahmo  der  Bohrmaterie  derart  be- 
stimmt, dass  eine  möglichst  gänstige  Aosnfltsnng  der  Triebkraft  stattfindet 
Bei  einerlei  Pulver  kann  demnach  dnich  die  Uoese  Yermehmng  der 
Ladung  in  d-  r  Kegel  nioht  viel  gewonnen  werden,  datregen  ist  aber  oft  sehr 
viel  zu  riskiren.  Ist  nämlich  das  Pulver  brisant,  so  ergeben  sich  bei  grösseren 
Ladungen  Gasdrücke,  für  welche  das  Kohr  nicht  coustruirt  ist,  und  trotzdem 
QAM  der  Geschwindigkeitssawaehs  meist  nur  nnbedentend  aus.  Bei  minder 
brisantem  Pnlver  fQhrt  aber  die  Steigerung  der  Ladung  auch  tu  keinen  be- 
sonders günstigen  Resaltaten;  es  treten  nämlich  gewöhnlich  etwas  grössere 
Gasdrücke  und  häufig  kleinere  (Jeschussgeschwiiidigkeiten  auf,  denn  das  Pulver, 
welches  unverl)raniit  aus  dorn  Kohr«  ges(  hlpitdei  t  wird,  absorbirt  einen  Theil 
der  für  das  Projectil  bestimmten  Triebkralt.  Die  Anwendung  einer 
anderen  Pulversorte  ist  jedoch  in  den  meisten  Fällen  so  umattadUeht 
leitranbend  und  kostspielig,  dass  man  gewöhnlich  auf  den  möglichen,  jedeeh 
nicht  sicheren,  ballistischen  Oewinn  verliebtet.  Wer  nie  Gelegenheit  hatte, 
andauernde  Pulverversuche  zu  verfolgen  und  dio  allmählich  (im  Laufe  von 
Jahren}  erhaltenen  Ke.sultate  forsrhcuil  zu  vergleichen,  wird  den  eben  aus- 
gesprochenen Satz  kaum  begreilcu.  l'nd  doch  ist  er  wahr  und  wir  könnten 
ihn  auch  durch  lange,  unerquickliche  Zahlenreihen  beweiseo.  Dies  würde  jedoch 
TO  weit  fahren,  weshalb  hier  nnr  Eines  betont  wird;  Pzobepnlvergattongeo 
desselben  Fabrikanten  von  gleicher  Dosirung,  gleicher  Kohle,  gleicher  Dichte, 
gleicher  Form  und  Grösse  der  Korne  und  gleicher  Eneugungswcisc  gaben 
unter  ganz  gleichen  Umständeu  GeschwindigkeitsililTcreu/.eu  von  '20 und 
Gasdrücke,  deren  Mittel  um  2(M) — 300  Atmosphären  von  einander  abweichen. 
Aus  dem  allein  folgt,  dass  Pulverversuche  Zeit,  Arbeit  und  Geld  .kosten.  Hat 
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man  all  dn^  in  Hülle  nnd  Kfille,  dann  kann  experimeniirt  und  uöthigenfalls 
auch  eiu  Kohr  geopfert  werden. 

Die  Geschosse  sind  gleichi'ails  gogeben,  u.  x.  in  der  Regel  en  masse. 
Will  min  sie  aielit  wegwvrfini,  so  UM  sidi  beim  Yorderladprojectile,  und 
ebeaso  beim  Geschosse  fDr  Hinterladspielrannirolirc  allenfalls  ein  Ga^s-cbecik 
anbringen,  bpini  Tlinterladpressinnsireschnsse  mit  /iomlich  £:^^^seu  Kosten  am 
Mantel  etwas  findcrn  nnd  im  gfiiistiir^ttMi  Fiille  die  liloitülii  iint,'  durch  die  com- 
biniiie  (lilei-  untl  Kupfer-)  Ffihrung  t-rsi-tzcn.  Der  (Jewinn.  welrliei  durch 
derlei  Aenderuugen  uianchuiul  erreicht  werden  kann,  ist  zwur  nicht  zu  anter- 
aeUlKeD,  tber  ein  Oeeehfltx,  ivelcbes  hohe  Anfordernnfpen  befViedigt,  kann 
trolidcn  nicht  gewonnen  werden. 

Man  sieht  somit,  dnss  mit  den  alten  Hfdiren  selbst  hei  Ausnützung  aller 
günstigen  Hmstände  nicht  viel  /ii  machen  war.  Sjirerhende  l?eweise  für  diese 
Behauptung  sind  die  schweren  englischen  und  itali'MiiscIicii  Voiderladrohre.  die 
jBeiner  Zeit  von  vielen  Potenzen  gekauften  Armstrungrohie  kleineren  Kalibers, 
die  ftmmlieiBchen»  schwedischen  nnd  spanischen  Htnterladsplelraumrohre,  die 
Uteren  KntppMen  Kanonen,  die  Prodnete  von  Pom  nnd  Obiiehoff  n.  s.  w. 
Wer  gntes  Material  haben  will,  schafft  sich  neues,  das  den 
modenisten,  höchsten  Anforderuniren  gewachsen  i>^t.  F l  aii  krei ch  scliiif  sein 
neiiP'^  MarinpartiMcrie-Material.  Spanien  ist  im  HegritTc.  sjcli  sein  i'igencs. 
dem  frauzOsiischeu  nachgobildetes,  doch  nicht  ebonbüitiges  Gcschützsystem  'j 
selbst  IQ  eneugen,  England  iMmt  im  Arsenale  zu  Woolwicb  schwere  Hinter- 
bdrohre  nnd  hat  bei  Armstrong  6-  nnd  8s5lUge,  lange  Htnterladkanonen 
beetellt,  und  die  Krnpp'sche  Fabrik  geht,  an  dei  Kupferffibrnng  und  am 
gesogenen  Gescbossranme  ffsthaltend,  gleidifnlls  WMikfr  vorwärts. 

Die  neueren  Koln  e  diesor  Firma  sind  di-miiacli  für  Kupfertührung 
mit  gezogenem  GeschoKsraume  eingerichtet,   haben  eine  relativ  grosse  Länge 
nnd  achiesaen  mit  prismatischem  Palm  tob  richtiger  Brisans  verh&Itnis- 
■Mg  eohwere  Geeehosse,  deren  Leistong  den  kfthnsten  Erwartungen  ent- 
spricht. Als  Beleg  hiefnr  sei  Nachstehendes  angeführt. 

Die  bloss  21*8  Kaliber  lange  28%» -Kanone  der  k.  k.  Marine  liat 
bei  den  auf  Seite  629 —H.Sl  dieses  Heftes  der  r)3//Y///o7/o//7'' liesclirielM  iion 
Versuchen  auf  63  Distanz  mit  vorzüglichen  Stahlgeschu.ssen  eini  ;;'.»-<5%  dickt 
Walsplatte  mit  Kraftüberschus»  durchschlagen.  Die  Firma  Krupp  hat  laot 
ibi«B  Berichte  Nr.  13,  am  18.  November  1879  mit  emer  28  Kaliber 
langen  15%%-Kanone  eine  86*5%»  dicke  Walzplatte  auf  eine  Entfernung 
von  150  *V  beschossen.  Beim  ersten  Schtisse  mit  einer  liaduntr  vi-n  15  Klg. 
7-kanaligeH  prismatisches  Pulver  von  dei  Di<hte  1*75  erhielt  die  'A^  Klg. 
schwere,  2'H  Kaliber  lange  Stahlgrauate  eine  AuftretVonergie  vuu  3  ;i4  Meter- 
tonnen pro  i^uadratcentimeter  Queri^chnitt;  hiebet  wurde  die  Platte  zwar  nicht 
dnrBhschlagen,  doch  drang  die  Ctoschosspitze  315%  tief  ein.  Das  zweite 
Projectil  wurde  mit  16  Klg.  Ladung  geschcssenf  traf  mit  einer  lebendigen 
Kraft  von  .3*62  Metertonnen  per  Quadratcentimeter  Geschossqnersclinitt  da^ 
Ziel,  schlug  durch  und  blieb  stecken,  woliei  die  (Jeschosspitze  2*i(t"/»i  über 
die  rückwärtige  flucht  der  Platte  hervorragte.    Das  in  unseren  vorjährigen 

')  Hichu  Seite  473  der  diesj&hrigou  nMüOieUuntftn*. 

*)  Die  Ven^uchi'  mit  Gt!>(  h<i^.soii  für  K  u  p I erf üb  rung  und  Kisencon- 
triraoggabon  minder  bttriedigende  liesultHte  ai^^  jene  mit  rruiectilcn  fürK  uitlur- 
ftbrnng  und  KnpferceDtririin^';  iufolge  dessen  wird  von  der  Kmpp'üchen 
Falnrik  aal  die  EitMucentrirong  nicht  weiter  redtfctirt. 
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^mmkeaungen",  Seite  107,  besprocheao  25*5  Kalib«r  lange  S45L  Bohr 
durfte  einer  maseiven  Walzplatte  von  circa  46%»  Dicke  gewachsen  sein,  da 
seine  (Krupp\>>clien)  Stahlgeschosse  bei  den  im  August  1879  in  Meppen 

durchgeführten  Schiessversuchon  ')  mit  5  8  Mctortonnnn  Aiiftreffenergief  pro 
Quiidratceutimeter  Querschnitt  eiu  Panzerziol  mit  gros.seui  Kraftüberschus.s 
durchschlugen,  welches  wie  folgt  zosanunengesetzt  war:  30*5%»  diclce  Walz- 
pUtte,  5%»  Holl,  Wb%  diel»  Walzplatte.  Die  gleichfalls  im  Angnat  1S79 
erprobte,  26  Kaliber  lange  35*5K»-Eüstenkanone  schoss  bei  frOheren 
Versuchen  Ilartgranaten  von  525  Klg.  Gewicht,  welche  auf  95  ^  Entfemang 
per  Quadratceutiuietcr  Querschnitt  6 ' G5  Metortonnen  Energie  belassen;  gute 
Stahlgeschosse  von  gleichem  (Jewicliio  (iürftcu  «lalior  unter  sonst  gleichen 
Umständen  eine  massive  Walzplatte  von  circa  54  ^»  bicko  durchschlagen. 
Endlich  gab  die  beim  gleichen  Versache  erprobte,  25  Kaliber  lange  40%»- 
Kanone,  deren  Beschreibung  auf  Seite  868  n.  869  der  voijähri^  aJfi^ 
theilungcn^  gebracht  wurde,  ihren  im  Mittel  775  Klg.  schweren  Kvtgranaten 
7*95  Metertonnon  lebendige  Kraft  per  Quadratcent imoter  Geschossquerschnitt, 
was  für  Stahl geschosse  bester  Qualität  einem  DuruhschlagTormögen  Yon  au- 
näbernd  66  %  Eisen  entsprechen  dürfte. 

Aus  dem  Angefahrten  erhellt  die  hohe  Steigerung  der  GesehlktBipiiknng. 
Die  Furma  Krupp  ist  )edoch  mit  den  erreichten  Besnltaten  noch  nicht  su* 
frieden,  sondern  strebt  mit  aller  Kraft  noch  Besseres  zu  schaffen.  Den  ein- 
geschlagenen Weg  präcisiren  die  Worte :  lange  Geschosse,  1  a  n  g  o  K  o  Ii  r  e. 

In  Betreff  der  Geschosse  glauben  wir  Nachstehendes  erwähnen  zu 
müssen.  Die  jetzt  allgemein  üblichen  Panzergeschosse  haben  höchstens 
2*8  Kaliber,  die  Zündergranaten  selten  Aber  3  Kaliber  Länge.  Denkt  man 
sich  Projectila  von  grosserer  LSnge,  also  auch  grösserem  Qawichte,  so  ist  Uar, 
dass  deren  Flug  durch  den  Widerstand  der  weniger  verzflgert  wird,  als 
der  Flug  leichterer  Geschosse.  Man  sollte  also,  um  die  Portee  zu  vergrössorn 
und  um  den  Projectilen  auch  auf  grosse  Entfernungen  die  nöthige  Energie 
zu  wahren,  unbedingt  relativ  schwere,  d.  h.  lange  Geschosse  erzeugen.  Nun 
ist  aber  das  lange  ProjectU  folgenden  Gefahren  ausgesetzt:  Zerdrück t- 
werden  im  Bohre,  nnsichorer  Fing  im  Lufträume,  Torieitiges 
Zerschellen  am  Ziele,  zu  schiefes  Anftreffen.  Sollen  diese  Gefahren 
beseitigt  werden,  so  müssen  Geschosse  aus  vorzüglichem  Materiale  erzeugt  und 
deren  Rotationsgeschwindigkeit,  respective  der  Enddrall  des  ffohres,  vorgrössert 
werden.  Das  lange  Geschoss  hat  jedoch  noch  andere  Consequeuzon  im  Gefolge, 
wenn  mau  an  Energie  nicht  verlieren,  sondern  beträchtlich  gewinnen  will. 
Einerlei  Pulver  vorausgesetzt,  wird  n&mlich  beim  langen  (schweren)  Ge- 
schosse auch  der  Gasdruck  steigen,  also  das  Rohr  in  höherem  Masse  an- 
gestrengt werden.  Soll  dies  nicht  in  zu  hohem  Grade  geschehen,  so  mussein 
neues,  minder  brisantes  Pulver  beschafft  werden.  Ausserdem  erfordert 
das  lango  Geschoss  (uud  eni  minder  brisantes  Pulver)  ein  neues,  langes 
Bohr  mit  relativ  grossem  Euddrail,  endlich  die  grössere  oder  doch  langer 
dauernde  Inanspruchnahme  des  Rohres  beun  Schusse,  eine  neue,  stftrkere 
Laffetirung,  denn  der  grössere  oder  doch  Unger  andauernde  Bodendruek 
bedingt  einen  grösseren  Rückstoss.  Es  muss  also  Alles  —  Pulver,  Geschosse, 
Bohre,  Laffeten  und  theilweise  auch  die  Ausrnstungsgegenstiade —  neu  er- 

*)  üeber  diese  Versuche  wolle  in  den  nMitthciJuugen^'n  ex  1879,  Seite  645—662 
nachjKsehen  wordt  n.  Wer  genauere  Informationen  wünscht,  möge  den  Originalbeiicht 
der  firma  Krupp  ^siehe  Note  1  »of  S.  693}  einsehen. 
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zencrt  werden,  denn  die  Einftlhrung  länt^erer  Oo^chosse  für  die  bereits 
fertigen  Rohre  gäbe  aas  den  im  £ingange  erürt<  rtuii  Gründen  selbst  im 
gönstigsien  Falle  nur  halbwegs  befriedigende  Besultate. 

Den  Begiernngen  iet  dies  jedenfkUe  sehr  imftogenelim;  die  für  das 
bestehende  Artilleriematerial  verausgabten  Summen  sind  hentzatage  nahezu 
verlorenes  Capital,  dessen  Ausspähe  jedoch  niclit  erspart  werden  konnte,  denn 
zur  Zeit  des  Ankaufes,  rospective  der  ErzeuR'ung  entsprach  das  Material  allen 
vernünftiger  Weise  stellbaren  Forderungen.  Heute  aber  ist  dieses  Material 
inferior  und  Theorie  und  Technik  sind  uiclit  im  Stande,  es  auf  eine  bedeu- 
tend Mbere  Sfcnfe  n  bringen.  Den  PriTatge werken  kommt  die  Saohe 
jedoch  nicht  ungelegen;  denn  die  eine  oder  die  andere  Potenz  wird  stets 
etwas  brauchen  und  dann  offenbar  das  Beste  wfthlen;  sobald  aber  eine  Macht 
ein  überlegenes  Artilleri-^inaterial  besitzt,  können  die  anderen  nicht  zurück- 
bleiben, sie  müssen  dalu>i  mindestens  gleich  Gutes,  wo  möglich  noch  Besseres, 
kaufen  oder  selbst  schalTen. 

Und  swnr  bald»  denn  scbon  Hägen  mebrfeche  Berichte  vor,  welche 
beweisen,  dass  die  Finna  Krupp  die  höchsten  Anforderungen  befriedigen 
kann.  Einer  dieser  Berichte  wurde  in  den  vorjälirigen  „Mittheilungen^ ,  S.  51 
bis  f>3,  veröffentlicht.  Die  dort  anf^efuhrten  Zahlen,  sowie  die  mit  kleineren 
Kalibern  erhaltenen  Kesultate  überzeuglen  die  Firma  Krupp,  dass  die  Ein- 
führung 3 '5  und  4  Kaliber  langer  Geschosse  thunlich  sein  dürfte.  Es  wurden 
daher  bereits  am  11.  Jftnner  1879  ans  der  frfiher  erwftbnten,  28  Kaliber 
langen  15%»-Kanone  3*5  Kaliber  lange  Panzergranaten  und 
4  Kaliber  lange  Z  findergranaten  mit  15*5  Klg.  prismatischen  Pulver 
von  der  Dichte  1*75  gesrlinsfon.  Die  51,  respective  50  Klg.  schweren  Pro- 
jectile  erhiellcn  hiebei  eine  Antangsgeschwindigkeit  von  508*4,  beziehungs- 
weise 511-1"!/,  und  eine  lebendige  Kraft  von  3*85,  respective  3*82  Meter- 
toDDen  pro  Qttadratcentimeter  Querschnitt;  die  maximalen  Oasdrficke  worden 
bei  diesen  Yenmehin  im  Mittel  zu  2688  und  2679  Atmosphären  gemessen, 
was  mit  Rücksicht  auf  die  enorme  Leistung  unbedingt  als  sehr  befriedigend 
bezeichnet  werden  mm^i. 

Die  grössere  Anfangsenorgie  der  schwereren  Geschosse  ist  jedenfalls 
TOn  Belang,  aber  von  noch  grösserer  Wichtigkeit  ist  der  Umstand,  da^s  die 
Geschwindigkeit  dieser  ProjeetOe  üiA  langsamer  fUlt  als  jene  der  leichteren. 
Wir  weisen  in  dieser  Bichtung  neuerdings  auf  die  Torhin  erwfthnten  Berichte 
hin  und  geben  überdies  im  Nachstehenden  eine  kleine  Tabelle,  ans  der  die 
bezüglichen  Hauptresuitate  einiger  im  December  1878,  femer  im  Jftnner 
nnd  November  1879  abgefOhrten  Versuche  entnommen  werden  kOnnen. 
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Diese  Zahlen  beweisen  Folgendes: 

1.  Der  Geschwindigkeits- und  Energie  Verlust  der  schweren 
Geschoss«  ist  kleiner  als  jener  der  leichteren.  Beispielsweise  ver* 
baUen  sich  fQr  die  Distaut  von  1500  *Y  bei  *Ion  mit  14  Klg.  Ladung  ge- 
schossenen Panzergranaten  von  51  und  39*5  Klg.  Gewicht  die  Oeschwindig- 
keitsverluste  wie  1  su  1*43,  die  Energieverluste  wie  1  zn  1*20. 

2.  Die  AüsnOtzung  des  Pulvers  ist  unter  sonst  gleichen 
Umständen  beim  schweren  (i  e  s  c  Ii  o  s  s  e  noch  etwas  *^  ü  n  s  t  i  g  o  r  ;i  1  s 
beim  leichten  Projectile,  was  die  als  Repräsentanten  des  Nutzeflectes 
anzosehenden  lebendigen  Kräfte  beweisen. 

3.  Die  Trefffthigkeit  der  «langen  Geschosse  ist  durch- 
schnittlich etwas  geringer  als  jene  der  knrsen,  doch  ist  der  Unter- 
sdued  für  die  Praxis  ohne  Pelang. 

Für  Kohre  bis  15"*^  Seelen  durchmesser  ist  somit  der  Voitheil  der 
langen  Bohrung  und  die  Zulässigkeit  3'5i>is4  Kalibor  langer  Geschosse  be- 
wiesen, doch  für  grossere  Kaliber  mQssen  erst  die  einschlägigen  Versuche 
dvcbgeftUirt  werden,  da  bis  jetit  bloss  die  Besoltate  einiger  Yersoche  mit 
der  25 '5  Kaliber  langan  24^ -Kanone  Torliegen.  Diese  Yersuche  wurden  im 
Jahre  1879  dnn'hgpfnhrt  un<l  t>r[rahpn  unter  anderen  folgende  Mittelrosoltato : 
a)  La.lnng:  75  Klg.  prisiiKHi^rhes  Pulver,  Marke  II  und  R. 

Geschosse :  3^^  lüliber  lange  Fanzergranate  von  216 'd  und  215  Klg. 
Gewicht. 

Anfangsgeschwindigkeit  der  Gesobosse:  510*1  and  514*5^. 
Anfangsenergie  pro  Qoadratcentimeter  Geschossqnersobnitt:  6*31»  resp. 

6*41  Metertonnen. 
Bodendruck  nach  den  Anzeigen  des  Bodman- Apparates:  2765,  rsepeci. 

.•^205  Atmosphären 
Bodendruck  nach  den  Anzeigen  des  Crusher's:  2650,  resp.  2895  Atmo- 
spbiien. 

h)  Ladvog:  75  Klg.  prismatisches  PolTor,  Harke  S. 

Geschoss:  2*8  Kaliber  lange  Panzergranate  von  165*5  Klg.  Ctowicht« 
Anfangsgeschwindigkeit  des  Geschosses:  574"7*y. 
Anfangsenergie  pro  Quadratcentimeter  Geschossquerschuitt :  6*16  Meter- 
tonnen. 

Bodendmck  nach  den  Anzeigen  des  Bodman- A^arates:  3050  Atmo- 
spbtoen 

Bodendruck  nach  den  Anzeigen  des  Cmsber's :  2720  Atmosphären. 

Auch  diese  Zahlen  berechtigen  zu  den  schönsten  Hoffnungen  und  es  ist 
daher  erklärlich,  dass  die  Firma  Krupp  —  basirt  auf  die  Resultate  mit  langen 
Rohren  kleineren  Kalibers,  mit  der  28  Kaliber  langen  15%»,  der  25*5  KaUber 
langen  24%»  nnd  den  25  Kaliber  langen  36*5  nnd  40  %i-K8iionen—  den  Plan 
fiMite,  80  nnd  85  Kaliber  lange  Bohre  an  erzengen,  deren  Leirtnngen 
weitaus  grösser  sind,  als  die  der  jetzt  vorhandeuen  Geschütze  gleichen  Kalibers. 

lieber  die  wichtigsten  Daten,  sowie  über  Leistungsfähigkeit  dieser  neuen 
Rohre  wurde  im  Wege  der!  Rechnung  eine  grössere  Tabelle  entworfen,  von 
welcher  wir  für  eiuen  Theil  der  dort  angefühlten  Kaliber  aaf  der  folgenden 
Seite  unseren  Lesern  einen  Auszug  geben. 

■)  Auch  bei  dieieB Tsnoche  indieirle  der Bodmsa-Appent  giöswre  GatdrIIcke 

all  der  Crusber. 
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Die  erwähnte  Tabelle  ist  —  wie  bemerkt  —  blosses  Rechnungsresultat 
und  muss  daher  erst  durch  die  Praxis  veriücirt  werden.  Vorläufig  liegt  in  dieser 
Kehlmff  nur  spftrlicbes  Material  Tor,  denn  bis  nun  in  wurde  Uo$8  ein 
80  Kaliber  langes  15%»*Bobr  erprobt. 

Die  Orfinde,  welche  die  Firma  Krupp  bewogen,  gerade  mit  diesem 
Kaliber  zu  b^innen,  dürften  folgen  lo  sein.  Der  15^  ist  fflr  die  Bestückung 

der  Schiffe  und  theilweise  auch  der  Küste  von  grosser  Bedeutung;  ein  nur 
um  2  Kaliber  kürzeres  15%» -Kohr  war  bereits  durchprobirt  und  hatte  sehr 
befriedigendo  Resnltite  i,'ei,'eben:  die  Erzeugung  eines  15%» -Geschützes  und 
der  zugehOrigou  Muniiiuu  war  iii  kürzerer  Zeit  uuii  mit  geringeren  Kosten 
durcbfUirbar  als  die  eines  grosseren  Kalibers;  ein  30  Kaliber  langes  schweres 
Schübgeschati  wftrde  heate  noch  den  kopfschQttelnden  Bedenken  der  Schiff* 
baoer  und  zum  Theile  auch  der  Artilleristen  begegnen;  den  Engländern  sollte 
bewiesen  werden,  das>^  ihre  neuen  Gzölliccen  Hinteriadkanonen  dem  Krupp'- 
schen  6-Zöller  nicht  überlegen  sind.  Zur  letzten  Yermuthang  führt  das  ge- 
wählte Kaliber  (genau  6"  englisch). 

Uebrigens  sind  uns  die  bewegenden  Gründe  so  ziemlich  gleichgiltig, 
das  GeschfltK  ist  da  and  erprobt.  Wir  gehen  daher  an  die  Beschreibung 
desselben. 

Das  Bohr  hat  einen  Seelendurchmesser  von  152 '4*%»  (=  6"  englisch),  ist 
4600%»,  respectivo  30  Kaliber  lanjr,  liat  eine  Seelenlänge  von  4180"%»  = 
27'5Kalib.,  besitzt  einen  gezogenen  Geschossranm  und  Parallelzü^t«  mit  Progres- 
sivdrall von  3*81  *y  =25  Kaliber  Drallänge  an  der  Mündung.  Der  Kardusraum 
ist  glatt  und  hat  175"%»  (=  1  *  15  Kaliber)  Durchmesser.  Die  ZOge,  deren  Zahl  36, 
haben  im  eigentlichen  FOhmngstheile  1*5%  Tiefe  und  9*8*%i  Breite,  wfthrend 
die  Felder  bloss  eine  Breite  von  3*5%  aufweisen.  Das  Gewicht  des  Bohres 
sMumt  Verschluss  betiflgt  4300  Kilogramm. 

Die  Laffitir  u  ng  bildet  eine  Küstem-ahmen-Laffste  von  2 *  18  7f  Feuer- 
hühe.  Die  ganze  Laffetirung  wieg^  5368  Klg.,  wovon  1695  Klg.  auf  das 
Kapert,  3673  Klg.  auf  den  Schlitten  entfallen.  Don  Rücklauf  hemmt  eine 
hydraulische  Bremse;  zur  Ertheilung  der  Uühenrichtuug  dient  eine  Zahubogen- 
rfehtoasehine,  Ihr  die  Baeksung  ist  ehi  Sehwenkweffe  mit  Lsachenkette  an- 
gebneht.  Die  Laffete  gestattet  30®  Elention  und  6®  Depieeeion. 

Die  Oe schösse  sind  ftlr  KupferüBhmng  eingerichtet  und  erhalten  ein 
Fflhrungs-  nnd  ein  Centrimngsband.  Normirt  sind  Panzergeschosse,  gewöhn- 
liehe  Zündeigraaaten,  Ringhohlgeschossc  und  Shrapuels.  Die  Projectile  sind 
2*8 — 4  Kaliber  lang  und  wiegen  35 — 50  Klg.  Das  Maximalgewicht  t^ehßrt 
den  circa  4  Kaliber  langen  Zündergranaten,  den  3'2  Kaliber  langen  Panzer- 
gMchossen  und  den  3  Kaliber  langen  Shrapuels  zu.  Das  Minimalgewicht  ent- 
spricht den  S'8  Kaliber  langen  Zftndergranaten. 

Als  gewöhnliche  Geschützladung  ist  15  Klg.  prismatisches  Pulver  von 
l*76Didite  normirt,  doch  kann  diese  Ladung,  ohne  eine  Ueberanstrengung 
des  Bohres  beflkrchten  su  mtlssen,  noch  um  1 — 1*6  Klg.  gesteigert  wwden. 

Die  wichtigsten  Beanltate  der  Versuche,  sowie  die  n&heren 
Umstände,  unter  welchen  die  Erprobung  dorchgefthrt  wurde,  sind  aus  der 
Tabelle  der  folgenden  Seiten  tu  entnehmen. 


Digitized  by  Google 


702 


Tabelle  B.    HaupUchussrapport  über  die  Venuche  mit 
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•876 

2065 

2612 

686 

4SS 

1 

1 

162 

1 

schwer 

1 

16 -öK. 

•898 

2420 

2660 

597 

4S8 

159 

1 

Z.  G. 
4  Kalib. 

0\J  u.lg. 
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Die  in  der  Rubrik  nWittemngsverhältuisso'*  eingetragenen  Zeichen  und  Zahlen  bedeuten 
Thermomett^rstand,  Feuchtigkeitsgehalt  der  Luft  in  Procenten,  Gewicht  eines  Cubikmeters  Luft.  — 
Unter  »Ladungsdichto»  ist  der  Quotient  der  in  Kilogrammen  ausgcdrQcktcu  Pulverladung  und 
Abweichungen  nach  der  Höhe  und  Seite  gehören  dort,  wo  gogcn  die  Sciwibe  gosohoswen  wurde, 
und  beim  Schiesson  g"gen  die  freie  Ebene  auch  die  Seitenabweichungen)  auf  die  mittlere  Distani 
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der  Rt^ho  nach:  Windrichtung  nnd  Geschwindigkeit  in  Metorn  pro  Stoundf,  Barorneteretand, 
In  der  liubnk  nüeschosae"  bezeichnet  Z.G.Zündor^ranaten,  T.  ü.  Fauzt;rK«wciiosie,  bii. Slirapnels. — 
des  in  Cobikdecimetem  gegebenen  anfiingliehen  Yerbrennangsraumes  verstanden.  —  Die  60Xigen 
der  Scheibendistanz  (1681  "7 )  dagegen  besiehea  sich  die  mitüeien  lAogenabweidiungeii 
des  1.  Aufschlages. 
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Tabelle  B.    Hauptschussrapport  über  die  Versuche  mit 
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35  Klg. 

dto. 

•  • 

Hl 

»II 

Marke  B 
16-5  Klg. 

I  Die  in  der  Rubrik  nWitterungsverhältnisse"  eingetragenen  Zeichen  und  Zahlen  bedeuten 

.  Thermometerstand,  Feuchtigkeitsgehalt  der  Luft  in  Procenten,  Gewicht  eines  Cubikmeters  Luft.  — 
I  Unter  f<Ladung8dichte«>  ist  der  Quotient  der  in  Kilogrammen  ausgedrückton  Pulvcrladuug  und 
Abweichungen  nach  der  Höhe  und  Seite  gehören  dort,  wo  go^'on  die  Schfiln!  gcscliossen  wurde, 
I  ^und  beim  Schicssen  g"g<^n  die  freie  Ebene  auch  die  Seitenabweichungen)  auf  die  mittlere  Distant 
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der  30  Kaliber  langen  Kmpp'tchen  15% -Kanone. 
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der  Reihe  nach:  Windrichtung  und  Geschwindigkeit  in  Metern  pro  Secunde,  Barometerstand, 
In  der  Uubrik  f.(jüschogsc>i  bezeichnet  Z.  G.  Zündergranaten,  P.  G.  Panzergeschosse,  Sh.  ährapnels.  — 
des  in  Cubikdecimetern  gegebenen  anfänglichen  Verbrennungsraumes  rcrstandcn.  ~  Die  öO^igen 
der  Scheibendistanz  (1621  *y)  zu;  dagegen  bezichen  sich  die  mittleren  Längenabweichuiigen 
des  1.  Aufschlages. 
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Die  Tabellen  A  and  B  regen  zu  folgenden  Vergleichen,  Bemerkungen 
und  Folgerungen  an. 

1.  In  Tabelle  Ä  ist  för  die  38*5  Klg.  schwere  Panzergranate  des  30 
Kaliber  langen  15%» -Rohres  bei  17  Klir.  L;i(iung  «lie  Anf;uiürse:eschwindigkGit 
mit  575*"/  angegeben;  laut  Tabelle  Ji  wurde  boini  Probeiohre  die  Anfangs- 
geschwindigkeit der  39  -9  Klg.  schweren  Shrapnels  bei  bloss  15  Klg.  Ladung 
mit  559  *7  ermittelt.  Es  ist  demnach  erwiesen,  dass  mit  30  Kaliber  langen 
15%» -Bohren  die  in  der  Tabelle  A  eiogestellten  Anfaogsgeschwindigkeiteo  und 
anftngUehen  lebendigen  Krfifte  nicht  nur  erreicht,  sondern  sogar 
fiberschritten  werden  können. 

2.  Aus  den  Daten  der  Tabelle  A  folgt .  ilass  beim  30  Kaliber  langen 
15%»  Rühre  die  Gcsohossgeschwiudigkeit  auf  1500  "Y  Distanz  noch  bei  442*"/ 
betragen  suU,  was  einem  Geschwindigkeitsvorluste  von  135  "V  entspricht  Laut 
Tabelle  B  hatten  die  bloss  86  Klg.  schweren,  2*8  Kaliber  langen  Zflnder- 
granaten  bei  14  Elg.  Ladung  auf  die  Entfernungen  0  und  1500^  Geschwin- 
digkeiten von  577  und  424*7,  d.  h.  sie  bOssten  auf  1500-/  Distanz  lÖS'^ 
Geschwindigkeit  ein ;  dagegen  verlor  die  3  *  2  Kaliber  lange,  50  Klg.  schwer® 
Panzergranate  bei  15  Klj^:.  Ladung  auf  1500*7  Entfernung  von  ihrer  An- 
fangsgeschwindigkeit (510  "1 )  bloss  92  '7  . 

Sollen  die  erwähnten  Geschwiudigkoitsverluste  mit  einander  im  Einklänge 
stehen,  so  mflssen  sie  sich  annShemd  wie  die  Quotienten  aus  den  Quadraten*) 
der  Änfiuigsgeschwindigkeiten  e  und  den  ballistischen  Coeffidenten  Terhalten. 

Letztere  sind  aber  der  specifischen  Querschnittsbelastung  direct  und  den  Luft- 
widoistandsroefficionton  verkelirt  proportional.  Um  die  specifischo  Quersclinitts- 
belastuug  zu  linden,  müssto  man  das  absolute  Gewicht  P  dor  Projectile  durch 
die  Fläche  des  grössten  Geschossquerschuittes  dividiren;  nachdem  aber  der 
DiTistff  fttr  die  swei  Ittsten  Projectile  derselbe,  für  das  erste  nur  unmerklich 
kleiner  ist,  so  können  ohne  besonderen  Fehler  die  absoluten  Qeschossgewichte 
selbst  in  Bechnuog  gebracht  werden.  Die  Luftwiderstandscoefficienten  weichen 
—  halbwegs  ähnliche  (JcsclKisskopfe  und  nicht  gar  zu  sehr  von  einander  ent- 
fernte Geschwindigkeiten  vorausgesetzt  —  nur  wenig  von  einander  ab  und 
können  demnach  gänzlich  veinachlässigt  werden.  Somit  darf  der  Geschwindig- 
keitSTsrhist  in  unserem  Falle  durch 

^v  =  Äj  (a) 

ausgedruckt  werden,  wo  A  eine  constante  OrOsss  beieichnet,  die  sich  in  der 

Proportion  kürzt,  also  nicht  weiter  zu  berQcksichtigen  ist. 

Die  Rechnung  zeigt,  dass  sich  die  oben  angeführten  Geschwindigkeits- 
verluste wie  100:113:68,  dagegen  die  ans  Gleichung«)  entspringenden 
Zahlen  wie  lOO  :  III  :  G2  verhalten.  Hiedurch  ist  bewiesen,  dass  beim 
30  Kaliber  laugen  15%»-Uohre  die  iu  der  Tabelle  angeführten 
(berechneten)  Bndgeschwindigkeiten,  sowie  die  tugehOrigen 
lebendigen  Kr&fte  unser  Vertrauen  Terdienen,  denn  sie  stimmen 
mit  den  Resultaten  dos  Versuches  recht  gut  flberein. 

3.  Das  in  Tabelle  J  angegebene  Durchsrhlagsvennogen  der  15 %i -Stahl- 
granaten ist  entschieden  nicht  zu  hoch  gegriffen,  wie  dies  mehrfache  Ver- 
suche bewiesen  haben. 


*)  Uiebei  wird  das  quadratische  Luftwiderstandsgesetz  als  zulassig  vorauigesetst. 
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4.  Nachdem  die  Firma  Krupp  keino  ürsacho  haben  dflrfto.  melir  zu 
versprechen  als  sie  loisten  kann ,  und  durch  die  Versuche  bewiesen  wurde, 
dass  die  15%»-ProbekaQuue  das  in  Tabelle  A  in  Aussiebt  Gestellte  über- 
biitety  M  Itet  liflh  »iiiielim«ii,  dass  diese  TabeUo  tili  Tollkommen  dnrelt- 
daehtes  und  raSgliehes  OesehUtsaysteiii  repr&sentirt ,  deesen 
Iieistongen  wohl  kaum  hinter  den  emduülen  larückbleiben  werden. 

5.  Wie  schon  auf  s.  G99  hervorgehoben  wurde,  ist  beim  schwereren 
Geschosse  der  »jeschwindi^keits-  und  Energievorlust  i^tMiuger, 
hingegen  die  Ausnützung  des  Pulvers  noch  etwas  voUstaudigcr 
als  beim  leiobieren  Projeetile.  Den  Zahlanbeweia  hiefttr  erbringen 
wir  diircli  Naehstetaendee:  Die  4  Kaliber  lange,  50  Klg.  aehwere  Ziodergianate 
erlitt  bei  15  Klg.  Ladung  prismatisches  Pulver,  Market,  auf  1500^  Distanz 
einen  Geschwindigküitsverlust  von  101  und  einen  Energieverlust  von  1 
Meter  -  Tonnen  pro  Quadratcontimeter  grösston  Geschossquerscliuitt;  ferner 
betrug  die  lebendige  Kraft  des  Projectiles  an  der  Mündung  3*69  Meter- 
Tonnen  pro  Quadratcentimeter  Geschossquerscbnitt.  Dagegen  verlor  die  2*8 
Kaliber  lange,  S5  Dg.  aohwere  Zllndergranate  bei  gleicher  Ladung  anf 
1500  *y  Distanz  an  Geecbwindigkeit  152*^,  an  Energie  1*52  Metertonuon 
pro  Quadratcentimeter  Querschnitt,  wobei  die  Anfangsenergie  mit  3*35  Meter- 
Tonnen  ermittelt  wurde.  Es  verhalten  sich  daher  bei  diesen  zwei  Geschossen 
der  Beihe  nach  die  Geschwindigkeitsverluste,  Energieverluste  uud  Nutzefifecte 
wie  1  :  1*51,  1  :  l'U  und  1  :  0  91. 

6.  Die  Trefffthigkeit  der  langen  Geschosse  befriedigt  im 
gleich  hohen  Orade  wie  jene  der  knrseren,  so  dass  erst  ein  bei 
gleichen  Witterungsverhältnissen  ausgeführter,  andauernder  Versuch  mit 
Bestimmtheit  erkennen  liesse,  ob  die  l&ngeren  oder  die  kflrzeren  Projeetile 
besser  schiessen. 

Mit  der  Pulversorto  Ä  sind  die  Treflfresultate  miuder  günstig  als  mit 
jener  B,  was  Termnthlich  doreh  die  grOeseren  Abweiehongen  in  den  Anfangs- 
geschwindigkeiten, welche  bei  BenDtxnng  des  Polytts  Ä  constatirt  wurden, 
bedingt  ist. 

7.  Die  Gasdrücke  sind  stets  relativ  klein  und  unter  sonst 
gleichen  l'mständen  bei  schwereren  I'rojectilen  grösser  als  bei  leichteren.  Dio 
relativ  kleinsten  Gasspannungen  treten  bei  Benützung  des  Pulvers  die 
grOssten  bei  Anwendung  des  PaWers  A  anf. 

Der  Kerbemeiselappaiat  indicirte  stets  kleinere  Gasdrfloke  als  der 
Quetschapparat  (Crusher),  was  ebenso  wenig  erkl&rt  werden  kann,  als  die  in 
den  Noten  auf  S,  fi98  und  699  betonte  p^egensätzige  Erscheinung.  Dio  Grosso 
der  sich  ergebenden  Differenzen  hat  nichts  Befremdendes  au  sich,  denn  durch- 
schoittlich  betragen  dieselben  mt  circa  10« > — 200  Atmosphären. 

8.  Der  BAcklanf  ist  bei  der  15%»-Probekanone  sahr  gering 
und  gleiehmftssig  nnd  nanifsstirt  den  hohen  Wert  der  hydrsoliachen 
BMmsen. 

9.  Die  mit  der  15 'jU  -  rri>bekannne  erhaltenen  T?esultate  lassen  sich  mit 
den  Ijoistunsren  anderer  15 'X» -Geschütze  nicht  gut  vorgleichen.  Das  einzige 
Geschütz,  welches  mit  einiger  Berechtigung  zum  Vergleiche  herangezogen 
werden  kann,  ist  die  nene  englische  6s011ige  Hinterladkanoae.  Die 
Sache  ist  jedoch  anch  hier  misslldi,  denn  es  fehlen  nns  genttgende  Daten;  wir 
bieten  daher  in  Betreff  der  6zulligen  en^ischen  HinterliKler  nur  was  vorliegt 
und  geben  die  (^neUen  gewiasenhaft  an. 
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a)  Mt¥li€ilungcH  des  MüUär  -  Comitcs ,  Jahrgang  1H78,  Notizen, 
S.  196  und  197.  Kohr:  Kaliber  152*4^,  Gewicht  396;i  Klg.,  Länge 
3698*%»  =  24*27  Kaliber,  woT<m  19*1  Kaliber  auf  die  gezogene  Bobmng 
und  3  *78  Kaliber  anf  den  erweiterten  Kardusraum  entfidlen»  Zngahl  16» 
Drallänge  90  und  '^H  Kaliber;  Ladung:  11 '97  Klg.,  Oeschoasgewichte: 
;{2-43,  :U)-:t9,  :H)-2H,  ;32-4:3,  36-52,  37-20  Klg.;  Anfangsgoscliwindig- 
koiten:  603-76,  621-48,  625-70,  605*59,  577-55,  579*68;  berechnete 
Autangs onergie  pro  Quadratcentiuieter  Goschossquerschnitt:  3*30,  3*31, 
3*31,  3*32,  3*40,  3*51  Meter-Tonnen. 

b)  Vorjährige  nMiUheihmgen»,  S.  477.  Bohr:  4  Tonnen 
schwer  mit  6"  SeelendmishiDesser.  Ladung:  17*00  Klg.;  Gescho88> 
gewicht:  :}6-29  Klg.;  Anfangsgeschwindigkeit  des  Geschosses: 
627-23  ""/;  berechnete  A  n  f  a  n  g  s  e  u  e  r g  i  e  pro  Quadratcentimeter  Geechoss* 
querschnitt:  3*99  Metertouueu. 

Die  ▼orstehenden  Zahlen  beweisen  die  grosse  Leistuugstähigkeit 
der  6i011igen  englischen  Hinterladknnone;  ob  diese  Oesehtltm  der 
6zolIigen  Krupp'schen  Probekanone  ebenblirtig  aind,  ktanen  wir  aber  vor- 
läufig noch  niclit  homtheilon 

Ein  kurzer  Kückblick  auf  das  Gesagte  beweist,  dass  die  alten,  d.  h. 
vorhandenen  Hohre  sowie  deren  Munition,  in  kui-zem  die  Forderungen  der 
Neuzeit  nicht  mehr  befriedigen  werden.  Machdem  aber  eine  erbebliche 
Steigerang  der  Leistungsfähigkeit  dieser  Bohre  total  unmöglich  ist,  so  werden 
der  Reihe  nach  alle  Mächte  gezwungen  sein,  sich  ein  neues  Marine-  und 
Küsten-Artillerie-Matorial  zu  kaufen  oder  zu  schaffen,  dessen  Charakteristik  die 
Worte  nlauge  Bohre,  lange  Geschossott  ausdrücken.  Sc. 


Ueber  die  Brprobunff  «iner  85*%»  Palmkitiiti-  (Hofdenfelt-)  Kitnü- 

lense  in  Spanien  ontnehtnpn  wir  einem  uns  angegangenen  gedruckten  8|»> 
nischen  Berichte  Nachstehendes. 

Im  August  d.  J.  wui'de  daselbst  eine  verbesserte')  25'^  Palmkrantz- 
Mitraillease  in  Gegenwart  zweier  Commissionen  (eine  bestehend  ans  Marin»- 
ArtUlerie-OCBeieren,  die  andere  aus  Artillerie -Ofliieieren  der  Landmacht) 
erprobt. 

Am  ersten  Versuchstage  wurden  680  Schüsse  ohne  jeden  Anstand 

abgegeben  und  hicbei  ermittelt: 

1.  Die  Feuergeschwindigkeit  ohne  scharfe  Zielweise;  neue 
Patronen  mit  Stablgeschossen  in  metallener  Fülirungshülse. 

40  Schuss  in   9  Secnnden  ,  .         ...       ,  ^  , 

Wahrend  je  10  Schüssen  (irotulltos  Patronen- 

magaziu)  bediente  die  Mitrailleuse  ein  Mann: 
2  Serien  gaben  ganz  ungeübte,  3  Serien  etwas 
eingeflbte  Leute  ab. 


40  »  1»  10  ff 

40  n  7>  12  11 

40  V  V  10  rt 

40  n  n  9  n 


')  Dem  Veniehnieu  nach  dürllfu  auch  die  Leistungen  der  stahlbronzeneu  15 
Uchatius-Kttstenkanonen  hintitr  jenen  der  15%  Krupp'äcbcn  Probekanone  nicht  weit 
snrftckbleiben. 

Dieiie  von  der  englischen  Admiralität  uugenonuiieue  ^vcrbeHserte"  Mitraillease 
unterscheidet  sich  tod  den  zuerst  gelieferten  iu  einigen  ÜctaiU,  deren  Zweck  vorxugS' 
w<  iso  larin  besteht,  die  Bedienimg  der  WidTe  vollends  gefahrlos  za  machen.  Die 
Zb^-AiitraUleosen  der  k.  k.  Marine  werden  in  analoger  Weise  nmgeetaltet 
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AuH  diesen  Resaltatcii  folgt  eine  mittlere  Feuergeschwindigkeit 
vuD  circa  240  Schuss  pro  Minute. 

3.  Die  Feaergeichwindigkeit  and  Tr 0ffftliigk«it  bei 
fteharfer  Ziel  weite;  Dittanz  300^,  ftltexB  Patronen  mit  StnUgMcbosaei« 

Ziolc:  3  Holzscheiben  von  4*V  Breite  und  2*Y  Höhe,  4*y  von  einander 
entA>rnt  in  verschiedener  Höhe  aufgestellt  Nach  Abgabe  VOQ  je  40  Schnssan 
wurde  die  Zielscheibe  gewechselt. 

Besultate:  240  Schüsse  mit  142  Trotleiu  in  3^/^  Minuteu  gelöst, 
woImI  dia  Zeit  ftr  das  Wecbaela  der  PatronenmagMine  and  daa  Uabeigehen 
TOB  einem  Ziel  auf  das  ander«,  sowie  die  doreh  den  Oebianok  Utersr  Pafeonon 
bedingte  Yenögening  eingerechnet  wurde. 

3.  Die  Feuergeschwindigkeit  und  Treffähigkeit  bei 
scharfer  Zielweij^e;  Distanz  300"'/,  neue  Patrunen  mit  StahlgeschoHsen 
in  metallener  Führungshiilüe.  Ziel:  eine  Holzscheibe  vou  4  Breite  und 
2*y  Hohe. 

Besnltate:  120  Scbfisse  mit  94  Treffern  in  46  Seconden  abgegeben, 

die  Zeit  zum  Wechseln  der  Patnmenmagasine  mitgerechnet. 

4.  Die  Fe  11  ergesph windigkeit  und  Treffähigkeit  bei 
scharfer  Ziel  weise;  Distanz  300'"/,  neue  Patronen  mit  Stahlgoschnsson 
in  metallener  Führungshülse ,  Ziele  wie  beim  zweiten  Versuche,  doch  wurde 
das  Ziel  naeb  je  4  Sehfissen,  d.  h.  nach  jeder  Lage,  geweebselt 

Besnltate:  120  Sobfisse  mit  96  Treffern  in  4*07  Minvten,  die  Zeit 
mm  Wediseln  der  PatronennKii^M/ine  und  der  Zielpunkte  mitrechnet. 

Am  7  w 0  i  t e n  V e r  s u cli  s  t a  g •>  wurden  220  Patronen  mit  Stahlgeschossen 
in  Führniigshülsen  ohne  jedweden  Anstand  verschossen.  Das  Ziel  bildeten 
zwei  Stahlbleche  von  2  *y  Breite  und  1  ^  Höhe,  welche  mit  einem  Intervalle 
Ten  1  hinter  einander  anfgeetellt  waren ;  das  erste  Blech  war  10,  das  zweite 
V%  diek.  Die  Besnltate  waren  folgendes 

Distanz  300  und  420*!,':   die  Geschosse  durchschlugen  beide  Scheiben. 

Distanz  7<i()  "":  die  Geschosse  durchschlugen  das  erste  Stahlblech,  wobei 
sich  ihre  Directiun  derart  änderte,  dass  sie  das  zweite  Blech  gar  nicht  trafen. 

Am  dritten  Versuchstage  wurden  287  Schüsse  ohne  jede  Stockung 
abgegeben.   Dieser  Versuch  gliederte  sich  wie  folgt. 

1.  Seharfe  Zielweise  anf  1000  Tarda  Distana  gegen  eine 
Scbeibe  Von  4^  Brüte  nnd  2*y  WBün;  Patronen  wie  am  sweiten  Ver^ 
saebstage. 

Hesnitate:  Hl)  Schösse  mit  41  TrefTern  Ton  OÜfimeren  abgegeben, 
welche  zum  erstenmale  mit  dieser  Waffe  feuerten. 

2.  Beschiessuug  der  oben  erwähnten  Stahlblechscheiben, 
n.  s.:  a)  auf  700  Yards  Enttonnng  mit  StahlprojectileUf  welche  dneo  metal- 
lenen Mantel  erbielteo,  h)  aof  1000  Tarda  Distans  mit  Stablgeschossen  in 
metallener  Ffihrungshfllse  und  mit  solchen,  welche  mit  einem  Gas-cbeek  und 
eiamil  Fnlimne-sringe  aus  Kupfer  versehen  waren. 

Resultate:  Anf  Ix» ide  Distanzen  gingen  die  GeHcliosse  durch  das  erste. 
I0%t  dicke  Blech,  doch  hatten  sie  nicht  die  hinreichende  Kraft^  um  auch  das 
5%  dicke  Blech  zu  durcbschlsgen. 

Schlussbemerkung.  Bei  den  Torbeschriebenen  Versueben  wurde  die 
MitraiUense  Öfter  gewissenhaft  untersucht  und  stets  das  exactc  Spiel  aller 
Tbeile  constatirt.  Während  ilnr  Vprsurlic  brachen  weder  Federn,  noch  Extrac- 
toren etc.,  daher  auch  kein  Auswechseln  schadhafter  oder  gebrochener  Bestand- 
theile  stattfand.  Sc. 
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Probefahrt  der  Livadia.  —  Wir  entnehmen  den  nTimesu  und  dem 
nEngiiieeringtt  folgende  Details  Aber  die  Probefahrt  der  kais.  nusischen 

Tacht  Livadia.  —  Unter  dem  Vorsitze  des  russischen  Admiraleu  Likaischoff 
und  in  Beisein  einer  grossen  Anzahl  russischer  und  fremder  See-Ofticiere  und 
Schiffbau-Ingenieure  wurde  Donnerstag  den  7.  October  die  erste  Probefahrt  in 
See  vorgenommen.  Die  Proben  dauerten  sechs  Stunden,  während  welcher  Zeit 
ununterbrochen  gefahren  wurde;  die  dabei  erreichte  Geschwindigkeit  war  15 
Knoten  doroh  Peilung  nnd  lb%  Knoten  durch  Log.  Nachdem  die  oontnust- 
lidi  ÜMtgeeetzte  Geschwindigkeit  blOB  14  Knoten  betmg,  mnas  das  eniolto 
Beeultat  ein  glänzendos  genannt  werden. 

S am stacr  den  9.  October  wurde  die  Probefahrt  fortgesetzt;  diesmal  wurde 
die  gemessene  Meile  zu  wiederholten  Malen  abgelaufen  und  zwar  mit  folgenden 
Kesultateu : 

erster  Gang   16  Knoten 

zweiter   n   15 '653  n 

dritter    »    16  » 

vierter     n    15*755  n 

fünfter     n    16  n  und 

sechster   n    15 '755  n 

Es  emtöhte  demnach  das  Schiff  im  Mittel  15*86  Knoten  nüt  einer  MaschiBen- 
kraft  von  1S.383  indidrter  Pftrdekrait 

Wie  oben  erwähnt^  sollte  das  Schiff  contractlich  14  Mcilon  laufen  und 
dies  bei  einem  Deplacement  von  3900  Tonnen  und  10.500  indicirter  Pferde- 
kraft. Die  Maschinen  ontwickelten  fast  2000  Pfordekraft  mehr  und  das  Schiff 
realisirte  fast  zwei  Meilen  über  die  bedungene  Anzahl.  Wir  finden  leider  das 
Deplaoement,  weiches  das  Schiff  bei  d«r  Probeihhrt  hatte,  nirgends  angegeben, 
«B  steht  jedoch  ausser  ZweifU,  dass  das  Schiff  anch  bei  Toigriissertan  Dsphi- 
cement  und  ohne  den  Ueberschoss  von  2000  Pferdekiaft  die  Geschwindii^t 
YOn  14  Knoten  erreicht  hätte. 

Die  Zeit,  welche  das  Schiff  zum  Ablaufen  der  ohm  angegebenen  Gänge 
an  der  gemessenen  Meile  IjciiOthigte,  wurde  an  einem  von  der  englischen 
Admiralit&t  lur  Verfügung  gestellten  Chronographen  abgeleeen. 

Bs  ist  sehr  m  bedanem,  dass  es  die  Umstlnde  nicht  erlaubten,  eine 
Serie  von  Proben  vorzunehmen,  um  den  Widerstaad  des  Schiffes  bei  verschie- 
denen Geschwindigkeiten  festzustellen. 

Wie  man  voraussah,  hat  das  mit  voller  Dampfkraft  laufende  Schiff  eine 
grosse  Bugwelle  aufgeworfen;  auch  das  Kielwas.ser  war  sehr  bewegt. 

Die  Maschine  arbeitete  vorzüglich;  kein  einziges  der  mit  Parson's 
Weissmetall  gefütterten  Lager  ist  warm  gelanfen.  Die  Sehraabenpropeller  der 
Livadia  sind  aus  Parson*s  Iboganbronze  gefertigt;  die  Festigkeit  dieses 
Materiales  erlaubt  es,  dieselben  im  Vergleiche  zu  anderen  Schrauben  um  ein 
bedeutendes  schwächer  zu  halten. 

Es  wäre  interessant  gewesen  zu  erfahren,  welchen  Einfluss  die  Neigung 
der  Schrauben weileu  auf  die  Lage  im  Wasser  des  in  voller  Fahrt  begriffeneu 
Schiffes  aosflbte,  d.  h.  wie  viel  dadurch  das  Yordsrtheil  ans  dem  Wasser 
gedrängt  wurde.  — 

Bei  dem  nach  der  Probefahrt  abgehaltenen  Festbankette  hielt  M«  Pearce, 
der  Erbauer  der  Livadia  ,  eine  längere  Ansprache  an  die  Anwesenden ,  in 
welcher  er  bemerkte,  dass  der  Erfolg,  welchen  die  LiVADiA  aufzuweisen  hat, 
eme  neue  Aera  in  der  Construction  der  Öchüle  zur  Folge  haben  wird.  Der 
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Reisende  begndg«  lieli  heutzutage  nicht  mehr  mit  einer  Geschwindigkeit  ?on 
10 — 15  Knoten:  es  sei  dalior  dif  Aufgabe  der  Ingenieure,  nicht  Scbiflfe  za 
bauen,  die  IG  — 18  Knoten,  soinifin  solche,  die  20 — 25  Knoten  laufen.  — 
Durch  die  LiVADiA  sei  das  Problem,  ein  starkes  und  zugleich  angenehm  zu 
bewohnendes  Sehiif  in  bauen ,  welches  nebst  grosser  Stabilittt  anch  hok» 
Geschwindigkeit  <n  erreichen  im  Stande  ist,  anf  das  glinzendste  gelöst  worden. 
Weiters  führte  M.  Pearce  an,  dass  in  den  letzten  zwOlf  Jahren  die  Fort- 
schritte im  Schiffbau  dnrchaiis  nicht  so  bedeutend  waren ,  als  sie  es  hätten 
sein  können,  besondfi^  wenn  man  sie  mit  jenen  vergleicht,  die  sowohl  in  der 
Erzeugung  und  Verarbeitung  des  Stahles  und  auderer  Materiale,  als  auch  in 
den  anderen  Zweigen  der  Technik  in  diesem  Zeiträume  gemacht  wnrdeo.  — 
Trotz  der  Yomrtheile»  die  man  noch  immer  diesem  Schiffe  entgegenbringt, 
wird  es  in  manch  oi  Richtung  als  ein  neuer  Typ  angesehen  nnd  ob  seiner 
Vorzüge  auch  nachLMMbrnt  werden.  —  Ferners  meint  Mr.  Pearce.  dass  jene, 
welche  die  Einwendung  vorbringen,  dass  zwischen  dem  Deplacement  und  der 
Maschinenkraft  nicht  das  richtige  Verhältnis  bestehe,  sich  vor  Augen  halten 
müssen,  dass  bei  einem  Kriegsschiffe  die  erste  Bedingung  Stärke  und  Stabilit&t 
der  Plattform  sei,  während  die  anzuwendende  bewegende  Kraft  doch  erst  in 
zweiter  Idnie  in  betracht  zu  ziehen  kömmt.  Der  Bau  der  LiVADlA,  sagt 
Mr.  Pearce,  ist  einer  aussergewöhnlichen  Kritik  unterzogen  worden.  Fast 
sämmtliche  ScIiitThautT  Knj^lan  is  erklärten  sich  gegen  das  Constrnctionssystem; 
einijre  gingen  soyur  so  weit,  dass  sie  die  Annahme,  das  Schiff  kOnne  14  Meilen 
macheu,  als  eine  Lächerlichkeit  bezeichneten.  Die  schärfsten  Kritiken  kamen 
aus  Bvssland,  und  eines  der  dortigen  BIfttter  brachte  die  Sensatumsnachvichty 
dass  die  Livaoia  bei  der  Probefahrt  7  Meilen  zurflckgelegt  habe,  welehs 
Nachricht  anch  in  die  Blätter  anderer  L&nder  Qberging. 

Mr.  Pearce  schliesst  seine  Rede,  indem  er  behauptet,  dass  ein  gelun- 
generes Schiff  als  die  LiVADlA  bis  jetzt  noch  nicht  gebaut  wurde,  und  be- 
glückwünscht die  russische  Regierung  und  den  Grossfüiston  Constantin,  dass 
sie  tioiB  d«r  allgeaieinen  GegenTorsteUnngen  die  Banlegmig  desselbMi  an* 
ordneten,  was  sdhet  die  englische  Admiralitftt  nicht  gethaa  haben  würde. 


Heubanten  für  die  englische  Marine.  —  Vor  kurzem  wurden  zu 
Dofonport  zwei  neue  Schiffe  Ifir  die  englische  Marine  in  Bau  gelegt.  Dieselben 
weiden  die  Kamen  HERonns  nnd  Htacinth  führen  nnd  gehören  einer  ver- 
besserkea  MüTiNE-Classe  an.  Bei  einer  um  20'  grosseren  Länge  und  um 
2'  grösseren  Breite  wird  das  Deplacement  um  296  Tons  hoher  sein,  also 
1420  Tons  gegen  1124  Tons  der  Muri  NE  betragen.  Ferner  wer<len  die  neuen 
Schiffe  8  statt  6  Geschütze  führen.  —  Die  Kosten  sind  mit  45.UÜU  £  — 
20.U0O  £  für  Baomateriale,.  25.000  £  fftr  Arbeitskraft  —  veranschlagt. 

nTünesu,  H. 

Probefahrt  eines  neuen  TorpedobooteB  1.  Classe  der  englischen 
Marine.  —  Wie  nTimesu  vom  23.  September  d.  J.  schreiben,  wurdeu  vor 
kurzem  an  der  gemeaaenen  MtUo  zn  8tokes  Bay  Oeaohwindigkeitsproben  mit 
einem  neuen  Torpedoboote  I.  Clasie  Torgenommen.  Dasselbe  ist  in  mancher 
Beiieheng  von  jenen  Booten  Torschieden,  die  bis  nun  gebaut  wniden.  Bei  dem 
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gewöhnlichen  Torpedohootstyp  hat  man  der  hfiheren  Geschwindigkeit  im  he- 

deateudon  Masse  die  Seetüchtigkeit  geopfert  and  dabei  ein  Maximum  an 
Geschwindigkeit  erreicht,  das  doch  nur  bei  der  Probefahrt,  dann  jedoch  unter 
gewöhnlichen  Verhältnissen  nie  mehr  zu  erreichen  war.  Die  neuen  Boote 
jedoch  sollen  Seetüchtigkeit  mit  Schnelligkeit  vereinen.  Aus  diesem  Grunde 
wurden  sowohl  Schiffskörper  als  Maschinen  stiiker  gehalten  nnd  sind  die 
Dimensionen  flherhanpt  etwas  grtaser  als  jene  der  LiOHTViNGkClaase.  Die 
Länge  beträgt  93',  die  Breite  12'  G",  während  der  Freibord  um  1'  hSher 
ist  als  jener  der  Torpedo])oote  I.  Classe.  —  Der  Tiefgang  beträgt  vorne 
3'  6",  achter  o'  6";  mau  erwartet,  dass  Stabilität  des  Körpers  und  Fassungs- 
raum der  KohleudepOis  es  diesem  Boote  möglich  machen  werden,  längere  Zeit 
und  selbst  bei  schwerem  Wetter  unabhängig  yon  dem  Panzerschiffe  an  ope- 
riren,  dem  es  etwa  heigegeben  ist. 

Bei  der  Probefahrt  wehte  der  Wind  —  Stärke  4  bis  5  —  in  der  Curs- 
richtung,  und  der  Seegang  war  ganz  dazu  geeignet,  die  Seetüchtigkeit  des 
Bootes  zu  versuchen.  Es  wurden  an  der  ^^emessenen  Meile  sechs  Gänge  ge- 
macht, die  als  Mittel  der  erzielten  Geschwindigkeit  16*5  Knoten  ergaben. 
Dieses  Resultat  war  nicht  mit  der  höchsten  erreichbaren  Auzahl  von  Bota- 
tionen  erreicht  worden,  sondern  mit  einer  Maschinenkraft,  welche  die  gleiche 
Geschwindigkeit  eine  beliebig  lange  Zeit  hindurch  hätte  aufrecht  erhalten 
können.  —  Wenn  das  Steuer  hart  an  Bord  gelegt  wurde,  war  keine  Neigung 
des  Bootes  wahrnehmbar;  die  durch  die  Maschine  verursachte  vibrirende  Be- 
wegung blieb  blosfi  auf  die  Theile  ganz  vorn  und  ganz  achter  beschränkt. 

H. 


Das  Yarrow'sche  Torpedoboot  der  italienischen  Marine.  —  Es  ist 
bekannt,  da."^«  es  der  Firma  Yarrow  ^  Co.  zu  Poplar,  welche  sich  früher 
ausschliesslich  mit  dem  Bau  von  Dampf barkassen  beschäftigte,  gelungen  ist, 
Torpedoboote  an  constroiren,  die  sowohl  in  Besag  anf  die  Formen  und  den 
Verband  des  Körpers  als  auch  in  Hinsidit  des  Betriebsappaiatea  nnd  des 
Dampfgenerators  allen  Anfordemngen  entsprechen,  welche  man  an  «in  der- 
artiges Fahrzeug  stellen  kann. 

Die  ei-sten  von  der  erwähnten  Firma  gebauten  Torpedoboote  haben  den 
grossen  Nadhtheil,  dass  sowohl  die  Torpedos  als  auch  das  zu  ihrer  Bedienung 
erforderliche  Petsonale  anf  Deck,  ohne  jeglichen  Schnta  den  ftlndliehen  Pro- 
jeetUen  ausgesetzt  ist. 

Auf  den  neuesten  Torpedo -Lancirhooten  sind  sowohl  die  selbstthätigen 
Torpedos  als  auch  das  Bediennngspersonalo  durch  ein  Halbdeck  geschützt, 
welches  nicht  nur  das  Aussehen  des  Bootes  versehwnert,  sondern  auch  ein 
genügend  grosses  Locale  zur  Hantierung  der  Torpedos  bildet;  das  Lauciren 
derselben  erfolgt  dnnili  swd  Ansstossrohre,  welche  sich  0'B%  Aber  dem 
Wasserspiegel  befinden.  Diese  Boote  sind  anch  mit  den  nOthigen  Yorrich- 
tongen  versehen ,  um  Auslegetorpedos  Ähren  zu  können. 

Das  von  der  italienischen  Marine  erworbene  Torpedofahrzeug  ist  wie  alle 
neueren  Tarrowboote  mit  zwei  Budern  versehen;  das  Bugräder  ist  3  Meter 
vom  Vorsteven  iuslallirt. 

Die  Balken,  Spanten,  Kielschweine,  wasserdichten  Schotte,  die  Aussen- 
hantbeplattung  nnd  das  Halbdeck  sind  aus  Bessemerstahl  hergestellt. 
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Die  Hauptdimensionen  dieses  Bootes  sind :  Lfinü:e  zwischen  den  Perjjen- 
dikeln  24*38  *y  ;  grösste  Breite  2*44  *V;  Flächeninhalt  des  eingetauchten 
Theils  des  Hauptspantes  139  Quadratmeter. 

Der  Körper  ist  durch  9  Schotte,  wovon  6  wasserdicht,  in  10  AMhei- 
lugen  getheilt. 

nie  erste  Abtlieilnnpr  vorne  ist  durch  das  sosrenannte  Collisionsschott 
abgeschlossen,  welches  im  Falle  das  Fahrzeut,'  leck  springen  sollte,  das  Ueber- 
fliessen  des  Wassers  zu  den  anderen  Abtheilungen  hintanhält.  Eine  ebenfalls 
wasserdicht  abznschliessende  Oeffuong  fährt  vom  Deck  aus  zu  dieser 'Abtheilung. 

Die  swdte  Abtheflnng  dient  als  WasserdepOt  rar  Speisung  des  Dampf- 
eneogers;  ein  Rohr  fflhrt  ?on  dieser  Abtheilang  zum  Condensator. 

Die  dritte,  durch  wasserdichte  Schotte  abgeschlossene  Abtheilung  dient 
als  Wohnraum  für  die  Mannschaft.  In  dieser  Abtheilung  befindet  sich  der 
Brunnen  des  Biigruders,  welches  im  Bedarfsfälle  mit  entsprechender  Schrauben- 
vornchtuug  geseukt  werden  kann. 

Die  Tierte  AhtheUmig  dient  als  Maschinenrsnm. 

In  der  fDnften  Abtheihing  ist  das  Steuerrad  der  beiden  Bnder  0*75^ 
fiber  Decl[  installirt;  der  Steuermann  ist  durch  ein  Sfcahlschild  geschützt, 
welches  mit  entsprechenden  Gucklöchern  versehen  ist.  Diese  Abtheilung  dient 
ebenfalls  als  Wohnraum.  In  den  beiden  Schotten  sind  Glasfenster  angebracht, 
um  in  den  Haschinen-  resp.  Kesselraum  blicken  zu  können.  Ein  Glocken- 
telegraph und  die  Handhabe  der  Damplj[^ttb  sind  im  Bereiche  des  Steuernden. 
Der  Telegraph  dient  cur  Vebertragung  der  Commandos  in  die  Maschine.  Die 
SehoUa  dieaer  Abtheilung  sind  nicht  wasserdicht  hergestellt,  sondern  mit  Ootf- 
nungen  versehen,  nm  mittels  eines  Ventilators  die  Luft  in  diesem  und  dem 
Maschinenräume  zu  erneuern. 

In  der  sechsten  Abtheilung  beündet  sich  der  Dampfkessel.  Dieses  Local 
ist  genügend  gross,  am  nebet  dem  Dampferzeuger  und  3  Tonnen  in  S&cken 
gestauten  Kohlen  auch  den  Unterknnftsraum  ftr  das  Maachinenpersonale  auf- 
lOnehmen. 

In  die  siebente  Abtheilung  strnint  die  zur  Erzeugung  des  künstlichen 
Zngps  im  Kessel  vom  Ventilator  herbeigeschaffte  Luft.  Von  den  Schotten 
dieses  Haumes  ist  nur  die  achtere  wasserdicht. 

Die  achte  Abtheilung  ist  wasserdicht  und  dient  dem  Dampfkessel  als 
BaneUnmmer. 

Die  neunte  Abtheilung  ist  als  ünterkunftsraum  für  die  Offidere  ent* 
sprechend  eingerichtet. 

Die  zehnte  und  letyte  Abtheilung  ist  vollstfindis::  wasserdicht  abgeschlossen 
und  kann  gleich  der  vordersten,  im  Falle  längere  Fahrten  vorgenommen  werden 
sollen,  als  KohlendepOt  benätzt  werden. 

SAmmtliche  Abtheilungen  dee  Torpedobootes,  mit  Ausnahme  der  an  den 
Extremitäten  befindlichen,  haben  auf  Deck  je  eine  Luke,  deren  Deckel  sich 
nach  oben  GflFhet  und  sowohl  vom  Innern  der  Locale  als  auch  vom  Deck  aus 
bedient  werden  kann.  Das  Steuermauuslocale  und  der  Kesselraum  werden  von 
je  drei  Deckgläsern  erleuchtet. 

Der  Kessel  bat  zwei  elliptische  Schornsteine,  deren  grosse  Achscu  per- 
pendicnlir  aar  Mittschiilhebene  stehen.  Die  Disposition  derselben  ist  folgende: 
Ans  der  Bandikammer  reicht  an  jeder  Bordseite  ein  elliptischer  Stutzen  henror, 
dessen  Ende  derartig  abgeschnitten  ist,  dass  es  im  Querschnitte  einen  Kreis 
daiBtallt;  auf  diase  Stutzen  sind  die  eigentlichen  Schornsteine  aufgesetzt, 
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mütih»,  fkt  unleits  Bnd»  «iMiiftlb  einen  Irdsinmiigeii  Qiuraehiiitt  bositet» 
nach  abwftiiB  nnd  gegeo  achter  geneigt  weiden  können. 

Nach  Angabe  des  Constructcurs  sollte  diese  Systemisimng  der  Schoni- 
steine  den  Zweck  haben,  den  Rauch  dem  Auge  des  Feindes  zu  entziehen,  um 
das  Boot  so  Jange  als  möglich  unentdeckt  zu  lassen;  es  zeigt  sich  jedoch, 
dass  dies  weder  bei  Tag  noch  bei  Nacht  zutriftt,  da  der  Bauch  stets  das  Be- 
streben bat,  aofEasteigen. 

Die  Hanptdimeneionen  der  Torstiglidieten  BantheOe  dieses  Beetee  and 
folgende: 

Querschnitt  der  Deckbalken   3»/»  X  V«'* 

Spanten  un<l  Kielschweine  aas  em&cheii  oder  doppelten 

Winkeleisen  1  X  "/u  X  764 

Dicke  der  Aussenhautbeplattung  und  der  SchottMibleche. . .  Yie 

Bicke  der  Deekbeplsttong   %^ 

Die  Maschinen  sind  nach  dem  Compoundtyp  mit  Oberflächen-Condensator 
construirt,  die  Cylinder  verkehrtliegend  und  directwirkend.  Der  Dampf  tritt, 
nachdem  er  im  Hochdruckcylinder  gewirkt  hat,  durch  zwei  Seitencanäle,  welche 
gewissermassen  den  Dampfmantel  dieses  Cylinders  bilden,  in  das  Dampfreservoir. 

Die  Cylinder  sind  aus  Gussei^eu;  jeder  derselben  ist  separat  gegossen. 
Sie  sind  mittelst  Schnnbenboiieii  miteinander  verbanden.  Zn  diesem  Zwecke 
besitzt  der  Niederdrackcylinder  einen  snm  Schiebezspiegel  parallelen  Flansch, 
an  weldiem  die  Flanschen  der  Aasströmungsöffnungen  des  kleinen  Cylinders 
anliegen.  Der  Schieberspiegel  dos  grossen  Cylinders  ist  mit  dem  Cylinder 
selbst  aus  einem  Gusse  geformt,  während  jener  des  kleinen  Cylinders  aus 
Bessemermetail  hergestellt  und  mit  ÖO  Schrauben  au  den  CyliuderkOrper  be- 
festigt ist 

Die  Sehieberrentile  mit  DoppeUl&inngen  sind  aas  Bronie,  jenes  das 
Hochdmckcylindevs  ist  mit  einem  ¥on  Mr.  Tarrow  eidschten  EnÜastangn- 

schieber  versehen. 

Die  aus  einem  massiven  StQcke  gebildeten  Kolben  sind  ebenüaUs  ans 
Oosseisen,  die  Metallpackungen  aus  Bessemerstahl  hergestellt. 

Die  Kolbenstangen,  Pleyeistangen,  die  EnrbelweUe,  die  Schnnibenwell«, 
die  Schieberstangen,  Ffthrnngsbegen,  Bxcenteistangen,  die  Triger  ond  Unter- 
stfltsnngsknie  der  Cylinder  sind  ans  BessemermetaU,  die  Geradfährongen  der 
Kolbenstangen '  und  das  Hmcklager  aus  Brome,  eboiso  die  LagerschalSD;  doch 
sind  letztere  mit  Weissmotall  ausgegossen. 

Da  die  Maschine  vor  dem  Kessel  installirt  ist,  so  muss  die  Schranben- 
welle  unter  dem  Kessel  durchgehen.  Die  WeUe  arbeitet  in  einem  ans  7s~ 
sOlligem  Eisenbleche  ersengten  Bohre,  in  welchem  in  Distaasen  Ten  10  tn 
10  Fuss  Elötie  ans  Harthols  eingeittgt  sind,  anf  wekhe  sich  die  Sohzanben- 
welle  lehnt. 

Die  Schieber  haben  keine  Schmierhähne.  Dieser  Maugel  schadet  den 
Cylindern  und  den  Schiebern,  hauptsächlich  denen  des  Hochdruckcylinders, 
welche,  wie  wir  bereits  erwähnt  haben,  aus  Bronze  erzeugt  sind  und  bei  einer 
Temperatnr  Ton  beilinllg  856*  Fahrenheit  arbeiten.  Andetseits  ist  aber  sa 
bedenken,  Jass  wenn  man  Schmierhähne  anbringt,  die  Fettsäuren,  welche  sich 
ans  den  Schmiermitteln  bilden,  den  Kcsselblechen  schädlich  sind. 

Bei  den  Maschinen  mit  Einspritzcond onsatoren  ist  die  Menge  der  aus 
den  Cylindern  in  den  Condensator  und  aus  diesem  in  deu  Kessel  überführten 
Vettsubstanzen  nur  sehr  geriug,  da  der  grössere  Theü  derselben  mit  dem 
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Condensationswasser  ausströmt.  Bei  Maschinen  mit  Oberflächencondensation 
tritt  der  umgekehrte  Fall  ein ;  es  wird  das  ganze  Condensationsproduct  zur 
Si^eisnng  des  Kessels  beuützt,  daher  auch  recht  viele  Fettstoffe  in  den  Kessel 
mitgeschleppt  werden. 

Mr.  r»rrow  M  ?oa  den  erwihatoi  beidtn  Uebelndas  kleinere  gewählt 
mid  an  den  Sehiebem  keine  Schmierhfthne  angebraebt,  dafür  aber  jeder  Ma- 
gcbin''  pinen  Reserfeflchieber  mitg:cgebeii. 

Der  Dauipf  strftmt  durch  ein  Kohr,  welches  mit  drei  Ventilen  versehen 
ist,  zum  Scliieberkaston  des  Hocli<iruckcylinders.  Das  erste,  d.  h.  das  Einlass- 
ventil  ist  am  Kessel  fest;  von  den  beiden  andern  ist  eines  ein  Tellerventil, 
wclebee  mittela  einea  Oreiliradee  and  enteprecheDder  Sebranbe  gehoben  wird, 
nnd  das  andere  ein  SkppenTentil.  Das  Einlassyentil  wird,  sobald  die  Maschine 
angelassen  werden  soll,  vollständig  geöffnet;  das  TellerventU  wird  je  nach 
den  Bewegungen,  die  das  Boot  ausfahren  soll,  vom  Maschinisten  nach  Bedarf 
bedient;  das  Klappenventil,  welches  stets  offen  bleiben  muss,  darf  nur  dann 
verwendet  werden,  wenn  es  gilt  die  Maschine  plötzlich  zu  stoppen,  oder  wenn 
aoaseigewt^hnliche  Fftlle  ee  erheischen. 

Der  Condensator  ist  cylindrisch  geformt,  bat  gekriUnmten  Boden  nnd 
Deckel  nnd  ist  hinter  der  Maschine  parallel  znr  Längenachse  des  Bootes  auf- 
gestellt. Er  ist  mit  Ausnahme  der  Rohrplatten  aus  Kupfer  eiteugt;  letztere 
sind  aus  Bronze  '/4"  stark  hergestellt  und  mit  Stahlbolzen  an  dem  Conden- 
satorkasten  befestigt.  Der  aus  dem  Niederdruckcylinder  aasströmende  Dampf 
tritt  In  den  Condensator  «in  nnd  berührt  die  Anssenseite  der  Bohre.  Das 
Condensstionswasser  wird  dnreh  ein  am  Boden  des  Condensatorkastens  ange- 
brachtes Bohr  in  den  Kasten  eingelassen;  das  Wasser  circullrt  beim  Eintritt 
durch  die  eine  Hälfte  der  Rohre,  und  beim  Austritt  durch  die  andere.  Man 
erzielt  diese  doppelte  Circulation  durch  eine  Scheidewand ,  die  den  Conden- 
sationskasten  in  zwei  Theüe  theilt  und  vom  Bodeu  desselben  bis  zur  Bohr- 
platle  reicht;  anf  der  einen  Seite  erfolgt  die  EinstrOmnng  nnd  auf  der  andern 
die  AnsstrOttong. 

Die  Circulationspumpe  wird  durch  eine  kleine  Compoond-HttÜBniaschine 
getrieben,  welche  gleichzeitig  die  Luftpumpe  und  zwei  Speisepumpen  in  Gang 
setzt.  In  der  Nähe  dieser  Ililfsmascbine  ist  ein  Reservoir  aufgestellt,  welches 
f&r  den  Fall,  als  die  Speisepumpen  nicht  functioniren  sollten,  das  aus  der 
Cendensation  des  Dampfes  gebildete  Wasser  aaikonehmen  bestbumt  ist» 

Der  Hiederdmekeylinder  hat  kein  eigenes  Anlassrentll,  nm  die  Maschine 
anzusetzen,  wenn  der  Kolben  des  Hochdruckcylinders  am  Ende  seines  Hubes 
steht,  da  sich  im  Condensator  stets  genügend  Vacuum  zum  Betriebe  dieser 
Hilfsmaschine  vorfinden  wird.  Das  Dampfrohr  derselben  ist  mit  einem  Ventile 
versehen,  von  welchem  ein  Rohr  zum  Condeusator  läuft;  dieses  Bohr  leistet 
treffliche  Dienste,  da  es,  sobald  die  Maschine  abgestellt  wird,  den  Dampf- 
Qbersehnss  des  Kessels  dirset  in  den  Condensator  leitet  Mr.  Tarrow  bat 
auch  ein  ausgezeichnetes  System  rar  AbkQhlung  der  Lager  adoptirt,  welches 
darin  besteht,  dass  die  Circulationspumpe  des  Condensators  nach  jedem  Lager 
nnd  nach  je'ier  GeradfQhrung  einen  Wasserstrahl  leitet. 

Die  hauptsächlichsten  Dimensionen  der  Maschine  sind: 

Durchmesser  des  Hochdruckcylinders   — >'  1^%" 

n  des  Jffisdeidrask^lnden   —  21% 

Kolbenhub..*   —  12 

SchieberhMif   —  2% 


7U 


Länge  der  Kurbelwelleniagei   — *  «i^Ve" 

DurelmiefiBer  der  Kurbelwelle  und  der  SduraolteiiweUo   —  4 

LAnge  des  Condenutora   7  5^4 

Innerer  Durchmesser  desselben   2  1 

Länge  der  Xühlrobre   6  8 

Durchmesser  der  Kühlrohie   —  Vs 

Anzahl  derselben   587  Stück 

KObllläofaA  des  OondeBsators   640  PFoss 

Darohmeeeer  des  Qjrlinders  des  Ventilators  t^L* 

Kolbenhub  desselben  Z^/^ 

Durchmesser  der  Cylinder  der  Hilfsmaschine   5 

Kolbenhub  derselben   8 

Durchmesser  des  Kolbens  der  Luftpumpe  8 

»  9       »      der  Circolationspumpe  8 

ff        der  Kolben  der  Speisepompen  27, 

Der  Dampfkessel  dieses  Torpedobootes  worde  bei  Heesrs.  B.  Hiok  Co. 
in  Bolton  nach  dem  Locomotiv^  ans  Stahl  gebaut;  die  Venerbflehse  ist  ans 
Knpfer,  die  Kesselrobre  sind  aus  Gelbmetall  hergestellt. 

Ausser  der  gewöhnlichen  Garnitur  hat  der  Kessel  zwei  lujectoren,  deren 
einer  dazu  diout,  das  Feuer  rasch  zu  löschen,  im  Falle  der  Kessel  beschädigt 
werden,  oder  der  Wasserstand  plötzlich  sinken  sollte,  während  der  andere 
rar  Speisung  des  Kessels  mit  Seewaseer  bestimmt  ist. 

Die  Hauptdimuusiouen  des  Kessels  sind: 

Bostflftche   18-6  □* 

Gesammt-Heizfläcbe   709*3 

Anaabi  der  Feuerrohre  176  Stück 

Innerer  Durchmesser  der  Feuerrohre   1V4" 

Länge  der  Feuerrohre    8'  374 

Dicke  der  Hallenbleche  •   7s 

9     11  Fenerbflcbaenbledie  am  Kupfer   7t6 

II     9  Bohrplatten   % 

Der  Sohraubenpropeller  ist  ans  Bessemerstahl,  zweiflügelig  mit  con- 
stanter  Steigen ^  von  5'.  Der  Durchmesser  desselben  ist  4t*  4",  die  Fliehe 
der  beiden  Flügel  580^'. 

Prohcfahrtsresultatc.  Die  Probefahrten  wurden  in  der  Themse  längs  der 
gemesseucu  ^leile  vorgeuoomien;  es  wurden  ti  Gänge  gemacht,  dafon  3  siit 
und  3  gegen  den  Strom. 
Die  Tauchung  des  Bootes  wftbrend  der  Probe&hrt  wir;  aditer  2'  97,'' 
Yome  2'  4", 

die  Fl&ohe  des  eingetauchten  Theiles  dos  Hauptspantes, 

der  erwähnten  Tauchung  entsprechend   15^ 

Deplacement  •  25*50  engl.  Tonnen, 

Dampfdruck  im  Kessel   120  Pfd., 

n         im  Damfreserroir   20  » 

Aniahl  der  Umdzehungen  der  Sduinbe  per  Minute.   520 

9      11  9         des  Ventilators  ,  1000 

n      77         »der  Pumpen   340 

Indicirto  Pferdekraft   420 

Kohieuverbrauch  pro  ätuude  der  obigeu  Pferdekraft  eutäpreche«d  1412  Pfd. 
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Tünptratur  im  Maschinenraum  80"  F. 

T>         n    Kesselraum  ,   85"  F. 

lÜtUere  Geschwiadigkeit  der  sechs  Gänge   21*3  Knoten. 

(Aus  nHivista  marittimaa).  D. 


Die  Conitnieticn  der  Pidmkammoni  an  Bord  der  engUioken  Kiiafi- 

schiffe.  —  Die  Pulverkammern  sind  mit  ihren  zugt^hörigen  Vorkammern  (Ans- 
guboräumen)  und  Laternenkammern  als  abgeschlossene  wasserdichte  Abthei- 
lunj^en  aus  */^'Lö\Ugen  Eisenplatten  herzustellen,  an  der  Inneuseite  mit  Winkel-  % 
oder  Z-Eiseo  abzusteifen  und  allerorts  mit  einer  doppelten  Uol^bepluiikuug  zu 
Teraehen.  Z-Eisen  und  an  jenen  Stellen  in  Anwendung  zu  bringen,  an  denen 
Winkeleieen  nicht  angebncht  werden  können.  Die  Winkel-  nnd  Z-Eieen  eind 
directe  an  die  Hüllenplatten  zu  nieten. 

Für  (iio  Innenbekleidung  ist  stets  Teakholz  zu  verwenden,  da  es  der 
Fäulnis  weniger  ausgesetzt  ist.  als  andere  Holzgattuugen.  Die  erste  Holzlago 
ist  an  der  Decke  und  den  Seitenwänden  l'/,''t  2im  Boden  2''  dick;  die  zweite 
Lage  an  der  Decke  und  an  den  Seiten  and  am  Boden  l''  atark.  In  be- 
lendeven  Flllen,  bei  denen  ee  aich  nm  bedenteod  grOaeere  Feetigkeit  handelt, 
iat  die  erste  Lage  die  zweite       stark  xn  halten. 

Die  Holzbeplankung  ist  wie  folgt  an  der  eisernen  Hülle  angebracht.  An 
den  Winkeleisen  sind  mittelst  Schraubenbolzen  hölzerne  Stiinder  befestigt, 
welche  die  Winkeieisenschenkel  um  ein  geringes  überragen  müssen ;  die  erste 
Holllage  ist  an  dieae  St&nder  mittels  eiserner,  die  zweite  Lage  an  die  erste 
mittels  kupferner  Spiker  befestigt  Die  Holsbekleidnng  ist  stete  horiiontal  in 
legen,  die  erste  Lage  mit  Nnth  und  eingelegter  eiserner  Feder  von  1  X  Ve" 
n  verbinden,  die  sweite  Lage»  welche  die  Nahten  der  ersten  deckt,  kmwelartig 
anatuführen. 

Der  Boden  der  unteren  Vorkammer')  (Ausgabemurn)  liog^t  etwas  höher 
als  der  Boden  der  Pulverkammer,  und  wird  von  hölzerueu  hitützeu  getragen. 
Bin  Scheit  leieht  vom  Boden  der  Vorkammer  bia  rar  Decke  der  Pnlver- 
kammer;  dasselbe  ist  aus  273zölligen  vertical  angebrachten  Teakholzplanken 
gebildet  und  mit  Xuth  nnd  eingelegter  eiserner  Feder  verbunden.  An  jeder 
Seite  dieses  Schottes  befindet  sich  eine  ^/^7M\ise  Teakholzhekleidung. 

Zur  Cummunication  zwischen  der  ruiverkaminoi-  und  der  Vorkammer 
dient  eine  Thüre  und  mehrere  Ausgabeluken.  Die  l'huro  ist  aus  3"  Teak- 
plankan  gebildet  and  derart  in  Ghanieien  beweglich,  daaa  aie  nch  gegen  die 
•  Vorkammer  Öffnet;  an  der  Innenseite  der  Pnlverkammer  iat  aie  mit  Kupfer 
bekleidet.  Sind  auf  einem  Schiffe  zwei  ThÜren  nngebiacht,  von  denen  sich  die 
eine  nach  aossen  und  die  andere  nach  innen  Mbet,  so  ent&Ut  die  Knpfer- 
bekleidung. 

Ausgabe-  uud  Auflaugerluken  haben  stets  einen  Durchmesser  gleich  ein 
ud  eiithftlbiiMil  jenem  des  grösaten  der  an  Bord  bsAndliehen  Qeaehfttikaliber.  Die 
Au^belnkin  in  dem  Abtheilnngaachott  nnd  der  Thflre  swiachen  der  PnlTer-  nnd 
Vorkammer  sind  mit  2ifilligen  Klappen  ans  mit  Snpftr  beUeidetem  Teakholt, 


')  Anf  den  engliachen  Schiffen  iat  eine  untere  and  eine  obere  Vorkammer  vor- 
banden;  dafon  befindet  sieb'  nar  die  untere  innerhalb  der  waaseididilHi  Polnr- 
kaauMrhiile. 
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die  Auflangerlaken  in  der  oberen  y(Mdnnimer  and  in  den  Decken  mit  Metall- 
deckein  versehen.  Die  Klappen  bewef^en  sich  in  Chamieren,  die  an  dor  Ober- 
seite der  Klappen  befestigt  sind,  und  werden  mittels  Vorreiltorn  an  der  Innen- 
seite der  Pulverkammer  geächlosseu.  Die  Deckel  der  Auflangerlaken  werden 
mittels  Bfigeln  and  Spannscbianben  von  unten  ana  befestigt. 

Die  PolTerkammerlnkendeekel  sind  in  Besag  aof  Festigkeit  ond  Fener- 
wideistandsfäliigkeit  gleich  der  Polrerkammerdecke  henustellen  nnd  iimou  und 
aussen  mit  Kupfer  zu  bekleiden;  es  muss  besonderes  Augenmerk  darauf  ge- 
richtet werden.  d:iss  die  Pulverkammerluke  nicht  Ober  dor  ThfirOi  die  von 
der  Vorkammer  zur  Pulverkammer  führt,  hergestellt  wird. 

Die  Pulverkammer . wird  von  einem  eigenen  Ventilator  oder  einer  Luft- 
pumpe Tentilirt.  Auf  Sebiffettf  welche  Ventilatoren  aaok  Ar  andere  Bftuine 
besitzen,  werden  die  Pulverkammern  von  etsteren  mit  frischer  Luft  versehen. 
Die  VentiiationsrOhron  sind  auf  die  gewöhnliche  Art  mittels  Stutzen  und 
Flanschen  an  der  Pulverkammerhülle  und  der  Innen-  resp.  Bodenbekleidnng 
befestigt ;  an  der  Ausmüudung  der  Köhren  befinden  sich  kupferne  Seiher  oder 
durchlöcherte  Platten. 

Die  foule  Luft  wird  durch  Bohren,  die  von  der  Decke  der  Pulverkammer 
ausgehen,  nach  aassenbords  gefhhrt;  die  Ausmflndung  dieser  BOhren  muss  über 
der  Wasserlinie  liegen  und  mit  einer  Haube  versehen  werden.  Die  Bohrlei» 
tnng  ist  stets  mit  einem  die  Elektricität  nicht  leitenden  Körper  zu  unter- 
brechen. Um  zu  vorhindern,  da^s  t>vt'ntupll  Feuer  durch  die  Röhren  zur  Pulver- 
kammer gelange,  sind  nahe  der  Puiverkamiuerdocke  ein  oder  zwei  Diaphragmen 
aus  feiner  Metsllgase  in  den  Bohren  einsuschalten. 

Sobald  Leute  in  der  Pulverkammer  beschäftigt  sind,  muss  die  Luft- 
pumpe oder  der  Ventilator  in  Gang  gesetzt  werden. 

Die  Vorrichtung  zum  Unterwassersetzen  der  Pulverkammer  bestellt  aus 
einem  Seehahu  und  dem  zui?eliöngon  Rohro.  dasselbe  mündet  au  der  Decke 
der  Pulverkammer.  An  der  Ausmüudung  dieses  Kohres  ist  ausser  einem 
kupfernen  Seiher  keine  Stoppvorrichtung  angebracht.  Znm  Auswässern  der 
Pulverkammer  dienen  Ablassventile,  doch  sind  solche  nicht  auf  jedem  Schiffe 
an  geh  lacht;  in  letzterem  Falle  werden  die  Pulverkammern  mittels  der  Downton's 
oder  Gossage's  Pumpen  entleert. 

Der  Boden  der  Vorkammer  ist  mit  W.alzblei  zu  füttern.  Diese  Fütterung 
muss  auch  an  den  Seiten  u.  z.  bis  zu  3"  Höhe  ausgeführt  werden.  Von  der 
Commandobrücke  und  der  Batterie  sind  Sprachrohre  in  die  *  Vorkammer  zu 
Ähren. 

Die  Pnlverkisten  sind  entweder  in  laug-  oder  querschi&laufeuden  Bethen 
geordnet.  Die  Eisten  aus  gewelltem  Eisenblech  werden  vier  Idigen  hoch  eino 
über  der  anderen  gestaut,  die  Oeflfnung  der  Kisten  muss  gegen  au<5sen  irekehrt 
sein.  Holzblöcke  werden  in  den  Ecken  eingefügt,  wenn  eine  ganze  Kisto  nicht 
mehr  Platz  findet.  Um  das  Ueborschiesseu  der  l\isteu  bei  Seegaug  zu  vor- 
hindern,  sind  HolxstfttMU  angebracht,  die  in  eigenen  Sockeln  am  Boden  und 
an  der  Decke  ruhen;  diese  Stfltien  mflssen  derart  installirt  werden/  dass  sie 
dtt  Otflhien  nnd  SeUiessen  der  Pnlverkisten  nicht  hindern.  D. 

(Aus:  A  urits  of  ^wtetfions  «md  muwers  on  the  ammunüion  Jnsiruiiüm. 

PortmMiik,  1680), 
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Verdampfangt^ersnehe  mit  ainom  TorpedobooUketiel.  (Hiezu  die 
Fig.  1,  2  und  3  auf  Tafel  XXIX.)  Der  im  rEnc^infaingj.  vom  24.  Sep- 
tember d.  .T.  enthaltenen  eingehenden  Beschreibung  einer  Thornycruft'schen 
Maschine  für  ein  Turpedoboot  erster  Grösse  euiuehmeii  wir  die  im  nachfol- 
gendon  aagefahrfcen  interwsaiiteii  Besoltate  d«r  YerdampfungsTenuclia,  welche 
Toa  der  engliaeheD  Adminlitftt  im  April  1.  J.  mit  einem  Kessel  dieser  Boote 
TOfgenommen  worden. 

Beschreibung  des Tersnehskessels. 

I>er  nauh  dem  Locomotivsystem  erbaute,  den  Versuchen  unterworfene 
Keesel  besitst  eine  Hfllle  ans  weichem  Bessemer-Stahlblecb,  wihrend  die  eigent- 
liche Feuerbfichse  ond  die  Bohren  ans  Lowemooreisen  hergestellt  .siuJ.  Der  Steh- 
kessel, welcher  die  FenerbQchse  umschliesst.  ist  nach  dem  Belpaire'schen  Muster 

c^nstruirt.  Die  Decke  desselben  i^t  mit  der  FeuerbOch  send  ecke  durch  ein- 
geschraubte Stehbojzen,  ilie  atis.-'ii  um^jenielet  sind,  verankert.  Die  beiden 
Seitenwände  des  Stehkessels  sind  untereiuaudor,  und  die  Frontwand  mit  der 
in  der  Banchkammer  liegenden  Bohrwand  dnreh  Anker  verbanden,  welche  mittels 
Mnttem  angespannt  werden,  die  an  den  beiflgliehen  W&nden  angebracht  sind 
und  auf  Unterlagsscheiben  drücken ;  überdies  sind  die  oberen  Enden  der 
Frontwand  auch  am  cylindrischen  Kesseltheile  durch  einiee  Anker  ^'ehalten. 
Der  Kessel  enthalt  204  Feuprrohr<'n  von  IV4"  ß'igl-  äusserem  Durchmesser. 
Die  totale  Heizfläche  desselben  beträgt  618  engl. ,  wovon  57  Q'  auf  die 
Feoerbflebse  und  561  anf  die  Feuerrohren  entftUen;  dabei  ist  letitere  Heis- 
lliohe  anf  der  Ansseren  Seite  der  PenerrAhren  gemessen.  Die  totale  Rostiiiehe 
dieses  Kessels  beträgt  18  -9Q'.  l>io  Boststäbe  reichen  jedoch  nicht  Ober  die 
ganze  LAnge  der  Feuerbüchse,  da  in  kurzem  Abstände  von  der  Kohrplatte  der 
Feuerbüchsö  eine  aus  feuerfestem  Mauerwerk  aufgeführte  Feuerbrficke  der  Quere 
nach  gelegt  ist,  in  welcher  die  Enden  der  Koststäbe,  welche  eine  Hakenform 
besitien,  auf  einem  Triger  anfruhen,  wfthrend  die  der  HeizthOre  zugekehrten 
Baden  dieser  8t&be  keilftrmig  eind  und  derart  anf  dem  dort  angeordneten 
R'stti  äcror  auflif'gen,  dass  sie  sich  beider  eintretenden  Erwärmung  frei  gegen 
die  Heizthüre  hin  ansdehnen  können.  Der  Zugquorschnitt  in  den  B'euerröhren 
beträgt,  wenn  man  die  durch  die  eingetriebenen  Ringe  entstehende  Verengung 
vernachlässigt,  2*7  Q',  d.i.  also  nahezu  15  %  der  totalen  Eostfläche,  wäh- 
rend das  Yerh&Itnis  der  Bostfläche  zur  Heizfläche  rund  '/u  gleichkommt. 

'Vorgang  bei  den  Versuchen. 

Die  bei  den  Versuchen  angewendete  Nixon 'sehe  K-ihle  wurde  vor  ihrer 
Einbringung  in  die  Depöts  bei  jedem  Versuche  abgewogen  und  nach  Ablauf 
desselben  geuau  der  verbliek>ene  Kohleurest  ermittelt.  Der  Robt  wurde  zwar 
nicht  ?or  Beginn  jedes  einseinen  Yersnches  geklart,  dafOr  aber  der  Zustand 
des  Feoers  beobaehtet  nnd  sowohl  hierftber,  als  in  jenen  Fillen,  wenn  das 
Fener  am  Bode  eines  Ganges  nicht  von  gleicher  Intenaitlt  beftinden  wurde, 
wie  am  Anfange  desselben,  genaue  Vormerkung  gepflogen,  wobei  dem  entstan- 
denen Unterschiede  durch  Schätzung  der  herabgebrannten  Kohlenmenge  Rech- 
nung getragen  wurde.  Die  Experimentatoren  constatirten ,  dass,  zufolge  der 
bekannten  Lsge  des  Bestes,  dnrch  Beobachtung  des  jeweiligen  Abstandes  der 
Oberittdie  der  Brsnnmaterialschiehte  von  der  Oberkante  der  FenerbrQcke  der 
Zustand  des  Fsners  sehr  genau  geschätst  werden  konnte.  Die  Höhe  der  Brenn- 
materialsehichte  wude  bei  den  einselnen  Yenoehen  den  dabei  angewendsten 
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WindpreKsiingen  angepasst  nnd  es  erfolgta  die  Roochiclnrog  unnier  dnroh  dia- 
selben  ausgewählteu  besten  Ueizer. 

Das  Spoisewasser  wurde  vermittelst  einer  auf  dem  Decke  des  Bootes 
aufgestellten,  202  Gallonen  haltenden  Kiste  gemessen,  vmu  welcher  em  durch 
einen  Huhu  absperrbares  Kohr  zu  einer  zweiten  Wasserkiste  führte,  in  welche 
das  gemessene  Wasser  eingelassen  werden  konnte;  ans  der  lettteren  Kiste 
eninidunen  die  Speisepnmpen  den  Bedarf  flir  den  Kessel.  Selbstversttndlioh 
wurde  der  im  Verbindongsrohre  der  genannten  Wasserkisteu  sitzende  Hahn 
fallweise  abp^eschlossen ,  wenn  die  geaichte  Wasserkiste  eine  Neufüllung  nöthig 
hatte.  Die  Höhe  des  Kessel wassers  wurde  beim  Beginn  eines  jeilen  Versuches 
coustatirt,  so  dass  die  bis  zum  Schlüsse  der  Versuche  eintretenden  Differenzen 
im  Wasserstande  ermittelt  werden  konnten. 

Um  den  bei  den  Versuchen  gebildeten  Dampf  fliegen  lassen  zu  können, 
wurde  am  FttUkopfe  des  Kessels  ein  bis  Aber  Bord  reickendee  Bobr  angebracht, 
in  welchem  ein  Ventil  eingeschaltet  war,  durch  das  der  Ausfluss  des  Dampfes 
gersgelt  werden  konnte.  Das  Xanometer  wurde  in  der  Nähe  dieses  Begulir- 
7entiles  über  Deck  angeordnet,  so  dass  ein  das  letztere  bedienender  Mann  die 
im  Kessel  herrschende  Spannung  leicht  constant  zu  erhalten  in  der  Lage  war. 
Auch  enthielt  das  Dampfabblaserohr  eine  Vorrichtung  zur  Messung  des  Feuchtig« 
keitsgrades  des  abtiehenden  Dampfes. 

Die  Windpressung  im  Heizraume  wurde  durch  den  beim  Ventilator  an- 
geetellten  Wftrter,  weldier  auch  die  Wassermanometer  vor  sich  hatte,  durch 

entsprechende  continuirliche  Aenderung  der  Geschwindigkeit  des  Ventilators  bei 
jedem  Versuche  gleichfalls  constant  gehalten.  Derlei  die  Windpressung  anzei- 
gende Wassermanometer  waren  nicht  nur  im  Heizraume,  sondern  auch  im 
Ascheufallo,  in  der  Feuerbüchso  und  im  Kamin  angeordnet;  das  im  letzt^e- 
uannteu  Kaumo  angebrachte  Manometer  ergab,  dass  dort  fast  gar  kein  lieber- 
druck  herrachte. 

Ueber  der  obersten  Beihe  der  Feuerröhren  wurden  in  der  Sauchkammer 
Pyrometer  befintigt»  welche  so  lang  waren,  dasa  sie  noch  Aber  die  untere 

Kaminmündung  reichten.  Die  Genauigkeit  dieser  Pyrometer  wurde  vor  und 
nach  den  Versuchen  durch  auf  den  Schmelzpunkt  des  Antimons  erhitztes  Blei 
contr»»lirt  und  die  kleinsten  angezeigten  Unterschiede  vorgemerkt ;  sie  erwiesen 
sich  jedoch  bei  der  ganzen  Dauer  der  Versuche  als  ToUkummen  genau  und 
empfindlich. 

Besultate  der  Versuche. 

Die  Versuche  —  vier  an  der  Zahl  —  wurden  für  verschiedene  im  Heiz- 
ramne  hemchande  Windpressungen  vorgenommen,  und  iwar  entsprachen  die- 
selben der  Beihe  nach  den  Pressangen  tou  2,  8,  4  nnd  engl.  Wasser^ 
alQlenhShe.  Die  Yennchadaten  sind  in  der  nachfolgenden  Tabelle  fibeniohtlich 
suaammengeatallt. 
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B^saliate  der  mit  einem  Torpedobootskessel 

y  er  dampf  ongsY  er  suche. 


vorgenommenen 


Bezeichnong  der  Veifiiehe. 

Dauer  derselben  


Windpresauntren  in  engl  Zoll 
Waisersäuleuköh  e: 

Im  Beimmne  

n  Äschenfalle  

In  der  Feaerbftcbse  

EntipreelMntle  üsndfibangsulil  des  Yen- 1 
tOnlon  per  Miante  I 

Temueratu  reu 
(in  OnMitn  Fahrenheit) : 

Auf  Deck   

Im  Heitminne  ».*  

•  Kamin  

Des  Speisewassers  

Dampfspannung  in  Pfund  proQ" 

Höhe  der  Brenn materiaUchic hte 
auf  dem  Beste: 

Nalii-  der  Heizthfire  

An  der  Feuerbrücke  


Kohlen?  erbrftech  iaengL  Pfend: 

Pro  Stunde 

St&ndlich  pro  Itostfläche 
II 


pro  g» 


Wirklloh  Terdempfte  Wes«er« 
menge  in  engL  Pfand: 

Pro  «Stunde  

Stündlich  pro  □'  Bostfliche  

n   p'  HeizflJtehe  

Durch  1  FfondKohle  


Ents})reclieiule  Wassermengen, 
welche  bei  einer  Temperatur  des 
Speifewetsert  tod  100*  F.  inDampf 

Ton  212*  F.  verwandelt  worden 
wären,   in  engl.  Pfund: 

Pro  Stunde   

StttndHeli  pro      Rost  fläche  

«  Heizfläche  

Durch  1  Pfund  Kohle  


Um  einige  der  bei  diesen  Versuchen  gewonnenen  Resultate  klarer  dar- 
zulegen, wurden  selbe  in  den  Fig.  1,  2  und  3  der  Tafel  XXIX  graphisch 
dargestellt,  und  erübrigt  nur,  diesen  Diagrammen  einen  kurzen  Commentar 


Fig.  1  loigt  klar  den  BiBÜme  der  Windpieesang  auf  die  910  Qindnt* 
ÜBM  der  Bofltflftehe  verbrannte  Kohleamenge.    Hiebei  soll  erwUnt  werden, 

dass,  wie  aus  obiger  Tabelle  näher  ersichtlich  ist,  in  allen  vier  Fallen  eine 
Preseungsabnalune  awisoben  dem  üeiuraume  und  dem  Asciienf alle  eintrat,  welche 
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ungefähr  —  "7^"  WassersäulonhiOic  entsprach;  du  jedoch  nur  die  imAschen- 
fiüle  herrschenden  Preh:>uQgeu  aiä  für  die  luteüüiUi  der  Foueruug  massgebend 
angfemhen  werdmi  kOnnen,  Warden  die  den  einselneii  Vwioßheii  entopreohen- 
den  letztgenanntoQ  Pressangen  in  der  Fig.  1  als  Absdssen  aafgetrageo;  die 
Ordinalen  A,  B,  (7,  D  geben  diejenigen  zugehörigen  Kohlenmengen  an,  welche 
stündlich  pro  QuaJratfuss  der  Kostflfiche  verbrannt  wurden.  Die  in  der  Figur 
ersichtlich  gemachte  punktirte  Linie  gibt  die  bei  den  einzelnen  Pressungen 
angewendeteu  mittleren  Dicken  der  Brennmaterialschichte  an,  welche  ohne 
Zweifel  die  Beenltate  beeinfloaeten,  nnd  zwar  leigen  hier  die  bis  rar  pnnk- 
tirten  Linie  reichenden  Ordinaten  il,  J9,  D  je  das  arithmetisehe  Mittel 
zwischen  den  nahe  an  der  Heizthflre  und  den  an  der  Feuerbräcke  ermittelten 
Sclii*  iltendicken ,  welche  nebenlMi  bemerkt  —  in  den  f&Uen  B  nnd  D 
einander  gleich  waren. 

Der  Einfluss  der  mittleren  Höhe  der  Brennmaterialschichte  wird  aber 
noch  besser  ans  der  Fig.  2  erkenntlich,  in  welcher  die  Ordinaten,  welche  zu 
den  einielnen  mit  „Heiaranm^,  „Aschenfall'  nnd  „FenerbAehse"  beieichneten 
Cnrven  reichen,  je  die  Windpressungen  bezttcbnen.  Es  ist  nämlich  hier  be- 
merkbar, dass  der  Unterschied  in  der  Windinespting'  zwischen  dem  Heizraume  und 
dem  Aschenfallc  beim  Versuche  Ii  im  Vergleiche  zu  jenem  Ä  grösser  ausfiel, 
als  der  analoge  Unterschied  zwischen  den  Versuchen  ß,  C  und  D,  welcher 
kanm  merkbar  auftritt.  Die  Abstände  zwischen  den  mit  „Aschenfall"  nnd  mit 
„FenerbHehse**  beieichneten  Cnrren  zeigten  am  deutlichsten,  in  welcher  Weise 
die  bei  den  Versuchen  nnd  D  gewählte  hohe  Brennmaterialschichte  einen 
Pressungsverlust  im  Gefolge  hatte.  Diesen  Versuchen  nach  zu  schliessen, 
.scheint  der  Pressnngsverlust  zwischen  dem  Aschenfalle  und  der  Fenerbüohse 
mehr  von  der  Dicke  der  angewendeten  Brennmaterialschichte  abhängig  zu  sein, 
als  von  der  zur  Erreichaug  einer  pro  Qiiadratfuss  der  Eostfläche  grösseren 
TSibnantem  Kohlenmenge  herrsoikenden  gesteigerten  Zngsfaitsasittt.  Bs  erhellt 
hierans,  dass  die  snr  Erreichnng  grösserer  vetbiaanter  EoUenmengen  an- 
gewendeten höheren  Fressungen  hauptsächlich  deshalb  nOthig  sind,  nm  den 
in  den  Siederöhren  durch  die  Vermehrung  der  Verbren nungsproducte  gestei- 
gerten Reibungswiderstand  zu  überwinden,  und  dass  bei  entsprechender  Ver- 
grösserung  des  freien  Zugquerschnittes  der  Feuerröhren  die  grösseren  Kohlen- 
mengen anch  mit  geringeren  Windpressnngen  Tcrbrannt  werden  könnten. 

In  der  Fig.  8  ist  graphisch  dargestellt,  in  welcher  Weise  die  Ter* 
dampfnngsfthiglwit  von  einem  Pfund  Kohle  durch  die  bei  den  gesteigerten 
Windpressungen  eintretende  Forciruug  der  Heizfläche  abnimmt.  In  dieser  Figur 
wurde  den  Ordinaten  A,  B,  C,  1>  noch  jene  T  beigefügt,  die  ersichtlich  macht, 
welche  Verdampfung  pro  Quadratfuss  der  Heizfläche  mit  der  gleichen  Kohle 
im  stationären  Versuchskessel  zu  Portsmouth  erreicht  wnrds.  In  letzteresu 
wurden  nur  35*65  Pfond  Kohle  pro  Qnadratfiiss  der  Bostiiche,  bwiehnngs- 
weise  0'943  Pfund  Kohle  pro  Qnadratfuss  der  Heizfläche  stündlich  vsrbianni 
und  wnrd«!  dabei  durch  ein  Pfund  Nixonkohle  9*69  Pfund  Wasser  von 
100° F.  in  Dam|>f  von  212°  F.  verwandelt;  allerdings  betrug  die  Temperatur 
im  Kamin  in  diesem  Falle  nur  100°  P.  —  Während  jedoch  im  stationären 
Kessel  zu  Portsmouth  stündlich  nur  etwas  über  9  Pfund  Wasser  pro  Quadrat- 
fiiBs  Heftfllehs  ferdampft  wurden,  Usferte  der  Torpsdobootskessel  bei  ge- 
sWgerten  Windpressnngen  immer  mehr  Dampf,  nnd  erreichte  man  im  Falle  D 
eine  stündliche  Verdampfung  von  17*54  Pfund  Wasser  pro  Quadratfuss  der 
Heiiflftche,  und  zwar  wurde  in  diesem  EisUe  aus  den  Speisswasser  Ton  56*  F. 
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Dampf  von  115  Pfund  Druck  gebildet.  —  Die  gezogene  und  die  punktirte 
CiirT«  der  Fig.  3  machen  genügend  ersichtlich,  wie  die  Verdampfuugsfahig- 
Init  einet  Pflmdet  Kohle  abnahm,  wfthrend  gletehieitig  die  Yerdampfnngs- 

fähigkeit  der  Heizfläche  gesteigert  wurde;  doch  zeigt  die  Figur  genau,  daea 
da.s  Fallen  der  orsteren  Curve  nicht  so  rapid  stattfindet,  wie  das  Steigen  der 
letzteren ,  wa.s  nur  als  eine  Folge  des  Umstandes  angesehen  werden  kann, 
dass  beim  Forciren  eine  liohere  Temperatur  in  der  Feuerbächse  auftrat, 

Folgerungen  ans  den  Veranchen. 

Die  von  dem  Versnchskessel  betriebene  Torpedobootsmasohine  lieferte  bei 
voller  Leistung  469  indicirte  Pferdekraft,  es  entsprachen  somit  je  1  '32  Quadrat- 
fuss der  Heizfläche  einer  indicirten  PferJekraft.  Ferner  brauchte  derselbe  Kessel 
bei  einer  Leistung  (im  Beharrungszustande)  von  340  indicirter  Pferdekraft  pro 
Stunde  und  Pferdekraft  3*92  Pfund  Kohlen.  Die  in  letzterem  Falle  stflndUch 
Terbraimta  totale  Kohlenmenge  war  also  340  X  S*92  r=  1332*8  Pftind»  was 
80  siemlich  swischen  den  Verdampfangsversuchen  B  und  C  in  der  Mitte  liegt. 
Nimmt  man  also  für  den  Bebarrungszustand  an,  dass  bei  selbem  (als  Mittel 
von  den  Fällen  B  und  C)  rund  6  *  5  Pfund  Wasser  (der  g-ewöhnlichen  Tem- 
peratur des  Wassers  der  Warmwassercisterue)  in  Dampf  verwandelt  wurde,  so 
ergibt  dies  3*92  X  6*5  =  25 '48  Pfand  stündliche  Wasserverdampfung  pro  in- 
dicirte Pferdekraft,  in  welchem  Dampf?erbraoche  aber  auch  schon  jeuer  Ar 
die  YentUatorantriebmaschine  und  fftr  die  Dampfmaschine  der  KfiUwasser- 
pumpe  des  Condensators  mitinbegriffen  erscheint.  Es  ist  übrigens  mehr  als 
wahrscheinlich,  dass  die  bei  der  Fahrt  im  Beharrungszustande  in  See  erhal- 
tenen Yerdampfuugsresultate  nicht  so  günstig  waren ,  wie  jene  bi  i  don  im 
Hafen  vorgenommenen  Versuchen  A,  B,  C,  i>,  und  demnach  muthmasslich 
steh  der  thatsftchliche  Wasser? erbiaoch  pro  ind.  Pferdekraft  und  Stunde  noch 
niedriger  als  25*48  Pfhnd  herausstellen  wird,  was  jedenIhUs  fttr  die  auf  Tor- 
pedobooten herrschenden  Verhältnisse ,  wie  för  die  an  solche  Fahrzeuge  ge- 
stellten, ganz  excoptionellen  Bedingungen,  als  ein  gUUuendes  Gesammtresuitat 
hingestellt  werden  kann. 

Wir  möchten  den  Besultaten  der  vorbeschriebeueu  und  commeutirten 
Yettnche  noch  beifügen,  dass  aas  deuselben  keineswegs  gefolgert  werden  kann, 
dass  die  Anwendung  von  hohen  Windpressungen,  und  namentlich  Ton  grosseren 
Pressungen  als  4  Zoll  engl.  WassersAulenhOhe,  mit  Beruhigung  als  für  den 
forcirten  Betrieb  der  Torpedoboote  passend  angesehen  werden  darf ;  denn  die 
höheren  Windpressungen  haben  höhere  Temperaturen  in  der  Feuerbüchse  im 
Gefolgei  und  sind  deshalb  die  Enden  der  Feuerröhren,  welche  in  der  Feuer- 
bichse  liegen,  trotederanf  diesen  Booten  nunmehr  gebriuchliehen  sieh  selbsft- 
thUig  schlieesenden  Heisthflren  (nach  Yarrow'achem  Küster),  bei  jedesmaligem, 
behufr  Yomakme  der  Beschickung  des  Feuers  notfawendigem  Eröffnen  der  Heiz- 
thOre  dem  nm  so  rascheren  Undichtwerden  anseesetzt,  welche  Thatsache  nach 
den  mit  Torpedubootskesseln  gemachten  Erl;ihruugen  als  ziemlich  wichtig  an- 
gesehen werden  muss.  Es  soll  vielmehr  angestrebt  werden,  die  gewünschte 
Forcimng  mit  Windpressuogen  unter  4  Zoll  engl.  Wassers&nlenhÖhe  noch  zu 
ermflglieben,  was  dem  Yorgesagten  nach  durch  reichliche  Bemessung  des  freien 
Zngqnersehnittes  der  Feuerrohren  ebenso  gut  erreichbar  ist,  als  dundi  hohe 
Windprespung  bei  andererseits  irering'oin  Zugquerschnitt. 

Auch  kann  hier  die  Bemerkung  nicht  unterlassen  werden,  dass  in  allen 
jenen  Fällen,  in  welchen  ee  eich  darum  handeln  sollte,  die  Kesselfeuerungen 
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von  Kriegsschiffen  auch  für  forcirten  Zug  —  durch  Anwendung  der  Propulsion 
—  einzurichten,  die  in  vorstehender  Tabelle  enthaltenen  Zahlen  keineswegs 
auf  di«  etwa  sa  entweifoideii  KeBMlaolagro  Amrendmig  flndm  Unneii,  und 
xwar  ans  swei  wichtigen  tirflnden:  Denn  1.  sind  den  nicht  nur  für 
spontane  Dienstleistungen,  sondern  für  längerandauernde  Be- 
ufltrung  bestimmten  Kesseln  der  Kriegsschiffe  die  hohen 
Windpressungen  und  die  s  i  c  h  dar  an  k  nüp  f  e  n  d  e  u  n  ach  f  o  1  ge  n  d  e  n 
Undichtheiten  der  Feuerrohren  in  weitaus  grösserem  Masse  ab- 
träglich, als  oben  erwähnt  wurde,  also  schon  mit  BAcksieht 
anf  die  Art  der  Benfltznng  dieser  Kessel  gegenüber  denen  der 
Torpedoboote  als  unzulässig  an  erachten,  und  2.  kOnnen  die  mit 
so  beträchtlichen  Forcirungen  im  Zusammenhange  stehenden, 
ganz  erheblichen  Steigerungen  des  Koli  Ion  Verbrauches  pro 
Stunde  und  indicirte  Pferdekraft  (auf  das  Doppelte  der  für  gut  aus- 
geflUirte  SehiflMainiKfiBMSchiBeii  Msher  errsiditeii Terbraaehsmengen)  keines* 
wegsals  empfehlenswert  angesehen  werden. 

Es  soll  hier  beispielsweise  erwähnt  werden,  dass  die  neuesten  fllr  for- 
cirten Ztip:  eingerichteten  Schiffsdauipfmaschinen  der  französischen  Kriegsmarine 
bei  Anwendung  dieses  Zuges  nur  im  Mittel  130  Klg.  Kohle  pro  Quadratmeter 
Bostfläche  verbrennen,  was  rnnd  26*6  Pfd.  engl,  pro  Qnadratfuss  engl.  Rost- 
fläche gleichkommt,  und  die  beim  Falle  angegebene  Ziffer  (48*94)  noch 
sehr  weit  nnterschieitei 

üeberhanpt  kann  angenommen  werden,  dass  die  Wahl  des 
künstlichen  Zuges  durch  Anwendung  von  im  Kossolraume  auf- 
gestellte, durch  Propulsion  wirkende  Ventilatoren  nicht  so 
sehr  dem  Bedürfnisse  entsprang,  die  Maschinen  der  Kriegs- 
schiffe für  die  Action  durch  eine  dann  abnormale  Verdam- 
pf nngsfähigkeit  der  Sessel  leistnngsfähiger  in  machen,  als 
vielmehr  nm  ihnen  eine  volle  Unabhängigkeit  gegen  jene  Stö- 
rungen zu  schaffen,  welche  bei  durch  Geschosse  theilweise  oder 
gänzlich  zerstörtem  Kamin  entspringen. —  Für  Maschinen  der 
Handelsschiffe,  bei  welchen  auf  derlei  Umstände  nicht  Rücksicht  zu 
nehmen  ist,  und  überhaupt  getrachtet  werden  muss,  ans  der  Gewichtseinheit 
Kohle  die  grOsste  errsidilnie  Dampfmenge  zu  gewinnen,  ist  jede  wie  auch 
immer  gestaltete  Binffthrnng  des  forcirten  Znges  verwerflich, 
da  selbe,  wie  ans  der  Fig.  3  erkenntlich  wurde,  nnOkonomisch  wäre.  Da- 
gegen steht  es  nicht  ganz  ausser  Frage,  dass  sowohl  für  Kriogs- 
als  für  Handelsschiffe  die  S  ubstitui  rung  des  Unter  wiiides  für 
den  natürlichen  Zug  von  Vortheilen  begleitet  sein  kann,  näm- 
lich insoferne  man  es  mit  einem  Ventilator  in  der  Macht  hat, 
hei  andererseits  swoekmässiger  Feoernngsanlage  die  anf  den 
Besten  befindliche  Brennstoffmenge  mit  geringem  Luftüber- 
schuss  zur  Verbrennung  zn  bringen  nnd  dadurch  gleichzeitig 
eine  erhöhte  Oekonomie  und  geringere  Rauchbildung  zu  er- 
zielen. —  P.  — 
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Tower'!  Botationi-Indioator.  (Hlezu  Fig.  4  u.  b,  Taf.  XXIX.j  Mr.  litiauchamp 
Tower,  seioeneit  Gehilfe  Fronde's  bei  deesen  iiD  Auftrage  der  engliacheB 
Admiralttil  dorcligeflllirteD  Bipevimenteii,  hielt  im  Fehnuur  d.  J.  in  der 
nBoyal  United  Service  Institutionu.  einen  Yortrag  Aber  seinen  Rotations- 
Indicator,  dem  wir  das  Folgende  entnehmen. 

In  seiner  ursprünglichen  Form  (Fig.  4)  bestand  der  Apparat  aus  einer 
kleinen  Centrifngalpampe  mit  radial  gestellten  ebenen  Flügeln,  deren  Saug- 
Mbog  Bit  efaMiB  WaseerbebiUor  oommnnicirte,  wihrond  anf  der  DnuhMhung 
eine  OlaarOhre  anllfeBetat  war.  Sowie  die  Pompe  in  Bewegong  gwetit  wurde, 

hob  sich  der  Wasserspiegel  in  der  Steigröhre  auf  eine  Höhe  h  =  ~~  Ober 

das  nrsiHrajigliche  Ni?ean,  wenn  die  ümftngqgeschwindigJceit  der  Flfigel  v 
betrug. 

Dieses  einfache  Instrument  war  durch  neun  Jahre  bei  den  Froude'schen 
Experimenten  in  Torqoay  in  Verwendung  und  zeigte  die  Botationszahl  der  die 
SebilEnnodeUe  siehenden  Hasefaine  in  ?ollkommen  sufHedenatellender  Weise  an. 

Gelegentlich  eines  Besuches  bei  Fronde  wurde  Admiral  Byder  auf  den 
Apparat  aufmerksam  und  regte  Hr.  Tower  an,  denselben  fär  den  Gebrauch 
an  Bord  derart  zu  modiliciren ,  dass  er  durch  die  Schwankungen  des  Schiffes 
nicht  beeinflusst  werde  und  die  Möglichkeit  biete,  die  Tourenzahl  der  Maschine 
gleichzeitig  an  mehreren  und  vom  Mutur  entfernten  Orten  anzuzeigen. 

Üm  diesen  Anforderungen  zu  genögen,  gab  Kr.  Tower  seinem  Apparate 
die  aus  Fig.  6  ersichtliche  Binrichtung. 

Die  Centrifugalpompe  ist  an  der  Tnnnelwand  befestigt  und  wird  dnrcb 
die  Maschinenwelle  mittelst  einer  leicht  auslösbaren  Bäderübersetzung  getrieben. 
Von  der  Pumpe  aus  gehen  zwei  ^/j^zöllige  Kupferröhren,  u,  z,  die  eine  von 
der  Saug-,  die  andere  von  der  Drucköffnung  aus,  parallel  neben  einander  zu 
einem  Ueinen  gemeinschafUiehen,  in  dem  kastenartigen  Postamente  der  In- 
dieatoTBcheibe  uf  Deck  eingeschlossenen  BehUter,  gegen  wdehen  sie  mittels 
Ahsperrh&hnen  ab^f  sohl«  ssou  werden  kOnnen, 

Die  Arbeit  der  Centrifugalpumpe  wird  nun  nicht  mehr  wie  früher  dasu 
verwendet,  eine  FlQssigkeitssäule  zn  heben,  sondern  dazu,  einen  Druckunter- 
schied in  den  beiden  Böhren  hervorzurufen,  der  sich  natürlich  mit  der  Um- 
drehungsgesi&windigkeit  der  Pumpe  Indem  muss  und  vermütels  bdieUg 
visler,  an  beliebig  vielen  Stellen  twisehen  den  iwei  Bohren  emgesehalteter 
empfindlicher  DiÄrentialmanometer  ersichtlich  gemacht  wird. 

Die  Eintheilung  der  Manometerscheiben  ist  selbstverständlich  eine  der- 
artige, dass  der  Zeiger  nicht  eigentlich  den  Druckunterscliied,  sondern  direct 
die  Botationszahl  per  Minute  angibt. 

In  dem  bereits  erwähnten  Postsmente  anf  Deck  ist  auch  ein  Vorratbs- 
behilter  Ar  die  ans  16  Thailen  Wasser  und  1  ThsU  Oljeerin  (dsa  letiteiB 
des  Nichtgefrierens  halber)  bestehende  Flüssigkeit  angebracht,  aus  welchem 
mittels  einer  kleinen  daran  befimtigten  Druckpumpe  die  Oentriftagalpnmpe 
und  die  Köhren  gefüllt  werden. 

Seit  dem  Jahre  1877,  in  welchem  Jahre  man  den  Tower'schen  Apparat 
auf  der  Tobquoise  versuchsweise  installirte,  wnrden  nachfolgende  Schiffe 
der  britischen  und  deutschen  Marine  mit  demselben  aosgestaltet:  Tbkbsaibb, 
Bmbsau),  Thuiobbbb,  Nxlso«,  Nobthamfton,  Ibu,  Ubboukt,  Boutas, 
Vesuvius,  Neptükk  Kepulse.  Dreadnoi  oht,  Northlmberland,  Deva- 
STATIOH,  CYCLOFS,  JUQHTNIHO,  SACHSEN,  FBEUaSEN,  FBIEDBIGB  D£E  GROSSE, 
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Baibbh»  Kronfrine,  Fboedbich  Karl,  6  engliidio  und  1  dentoehes  Tor- 
pedoboot. 

Auf  dorn  NoRTHAMPTON  hat  Mr.  Tower  noch  einen  kleinen,  den 
beschriebenen  ergänzenden  Apparat  aul'gebtelH,  der  auf  Deck  anzeigt,  in  weidieiii 
Sinne  die  Maschine  eben  arbeitet. 

DoTselbe  besteht  ans  einer  kleinen  von  der  Maschinenwelle  was  getrie- 
benen Lnftpnmpe,  welcbe»  jenacbdem  die  Maschine  nadi  Tor-  oder  rllekw&rta 
arbeitet,  aas  einer  auf  Deck  gefftbrten  und  daselbst  mit  einem  Manometer 
endigenden  Köhre  entweder  Luft  sangt  oder  in  selbe  Luft  drückt  nnd  dadurch 
den  Zeiger  des  Manometers  in  Bewegung  setzt.  S.  P. 


Stapellanf  der  englischen  Kanonenboote  GnArPLER.  Wrangler, 
WaSP,  Banterek  und  Espoir.  —  Diese  auf  der  Werfte  der  Barrow  Shij)- 
buüding  Company  gebauten  Kanonenboote  sind  u.  z.  die  ersteren  drei  am 
4.  October,  die  letiteren  swei  am  2.  KoTember  1.  J.  Yon  Stapel  geknftn,  Sie 
gehören  der  Förwabd-  nnd  FoxHOUND-Chwee  an  nnd  sind  für  den  Dienst 
in  überseeischen  Stationen  bestimmt. 

Die  Dimensionen  dieser  Schiffe  sind:  Längerwischen  den  Perpendikeln 
125',  Breite  23'  6''.  Tiefe  im  Räume  12',  Deplacement  135  Tonnen.  Die 
Compoundmaschineu  sind  liori7.outal,  directwirkend  mit  OberÜächencondensatoren ; 
sie  aollen  360  Plbrdekraft  indidren.  Die.Hockdmckcylinder  haben  48",  die 
Kiederdmckcylinder  28''  im  Dorchmeeser.  Der  Hab  ist  18".  Die  Kessel  sind 
nach  dem  Locomotivtyp  construirt;  jedes  Kanonenboot  erhält  deren  swei. 

Die  Bestdckung  besteht  ans  zwei  64-  nnd  zwei  25Pfündern. 

(niron.tt)  em. 


Hopfgartner's  Apparat  snr  Bestimmong  der  Onrsrichtnng  sich  be- 
gegnender Schiffe.  (Hiezu  Fig.  6,  Taf.  XXTX).  —  Die  bestehende  Signal i- 
sirung  der  Schiffe  bei  Nacht  iässt  der  Schätzung  über  die  Stellung  eines  in 
Sicht  gekommenen  Schiffes,  die  überhaupt  nur  beiläufig  erfolgen  kann,  zu 
grossen  Spielraum,  nm  Mt  nsch  eine  klare  TorsteUnng  von  den  mOglifihfin 
Cnrsriehtnngen  des  gesichteten  Sehiffes  sn  mehen. 

Bei  Dtapfem  können  die  möglichen  Cnrsriehtnngen  für  jedes  gesichtete 
Seitenlicht  innerhalb  112°  variiren;  bei  Segelschiffen  jedoch  bewegt  sich  die 
Schätzung  wegen  der,  auf  die  Stellung  des  Schiffes  Einfluss  nehmenden  Wind- 
richtung in  etwas  bestimmteren,  in  gewissen  Positionen  engeren  Grenzeu. 

Es  ist  n&mlich  durch  den  Umstand,  dass  ein  Segelschiff  in  der  Bogel 
nicht  scbftrftr  als  6  Striche  (67*  SOO  am  Wind  liegen  kann,  die  eine  Grense, 
durch  den  Beleuohtnngswinkel  der  Seitenlichter  die  zweite  Grenze  der  mög- 
lichen Schiffsstellungen,  und  diirrh  die  Peilang  des  gesiohleten  Lichtes  die 
Lage  dieser  beiden  Grenzen  p:e;t,'eben. 

Basirt  auf  diese  Grundsätze  hat  Herr  Hopfgartner,  nautischer  Adjunct 
der  k.  k.  Seebehörde  in  Triest,  ein  Instrument  construirt,  welches  mit  den 
Dalen:  Windrichinng  nnd  Peilong  eines  Seitenliobtes  die  möglichen  Cnrsricli* 
tungeu  des  fremden  Segehichtffee  von  selbst  gibi^). 

•)  Wir  finden  t\tis  Hopfgartner 'sehe  Instrument  einfacher  und  praktischer  als 
den  in  unserm  Heft  II  und  III,  Seite  186  dieses  Jahrganges  veröffentlichten  Apparat 
Lamy's,  wsdialb  wir  dessen  Besobrcibang  hier  bringen.         Anm.  d*  fiedacnon. 


7S5 


Im  Mittfllyiinkte  0  einer  Windrose  R  Figur  6,  Tafel  XXIX  dreht  sich 
ein  System  von  4  gleich  langen,  in  ihren  Verbindungspimkiejn  beweglichen 
Lamellen      Z^,  /j  unil  l^,  ein  l'arallelogramui  bildend. 

Die  eine  vom  Mittelpnnkte  O  der  Hose  ausgebende  Lamelle  l^  ist  mit 
einem  Pfeile  bezeichnet,  und  dient  zum  Einskellen  der  Windrichtnog  auf  der 
Bese^  die  andere  ▼om  Mittelpunkt  der  Soee  auslaufende  Lamelle  I4  wird  auf 
jenen  Windstrich  gestellt,  in  welchem  man  das  fremde  Licht  peilt.  Am  anderen 
Ende  dieser  Lamelle  sitzt  die  Achse  r/,  um  die  sich  das  eine  Endo  der 
Lamelle  dreht,  senkrecht  fest.  An  dieser  Achse  «  ist  ein  Kreissector  q 
unbeweglich  und  so  angebracht,  dass  er  auf  beiden  Seiten  der  Peillinie  auf 
der  Lamelle  einen  Wiukel  von  112"  (den  Beleuchtungswinkol  der  Seiten- 
lichter) unbedeckt  läset 

Die  Lamelle  l^,  welche  mit  der  Lamelle  stets  parallel  sein  wird  und 
die  Windrichtung,  auf  das  fremde  Schiff  bezogen,  darstellt,  trftgt  an  dem  Ende, 
an  welchem  sie  sich  um  die  Achse  a  dreht,  eine  horizontale  Scheibe  K,  weklie 
sich  unterhalb  des  Kreissectors  q  verschiebt,  und  vun  welcher  auf  beiden  Seiten  d<!r 
Mittellinie  der  Lamelle  I3  ein  Winkel  von  67°  30'  (6  Striche)  ausgeschnitten 
isi  Auf  die  so  fibrig  gebliebene  FUche  der  Scheibe  sind  radial  miSglichst  viel 
Schiffchen  in  ihrer  Horisentalprojection  Terveichnet,  und  stellen  alle  in  Serag 
anf  die,  durch  die  Lamelle  1^  repräsentirto  Windrichtung  möglichen  Stelinngen 
eines  Segelschiffes  dar,  welches  im  Mittelpunkt  der  Achse  a  gedaclit  werden 
muss.  Stellt  man  nun  die  Windlamello  auf  die  herrschende  Windrichtung 
ein,  und  die  Peillamelle  auf  jenen  Windstrich,  in  welchem  mau  das  Licht 
peilte,  so  stellt  sich  die  Lamelle  parallel  mit  l|,  nnd  die  Seheibe  K  leigt 
die  laAgliehen  Gnrsrichtiingen  der  Sohiffe  in  Besng  anf  die  Windriohtnng.  Der 
Kreissector  q  am  Ende  der  Peillamelle  deckt  aber  alle  jene  Stelinngen  lu,  in 
wflchen  vermöge  des  begrenzten  Beleuchtungswinkels  der  Seitonlaternen  kein 
Licht  gesehen  werden  kann.  Es  bleiben  also  alle  jene  SchitTsprojectionen  auf 
der  Scheibe  sichtbar,  welche  vom  Centrum  der  Kuse  als  Beobachtungspuukt 
aus,  gesehen  werden  können. 

Da  der  Beobachter  ein  giUnes  Lieht  nnr  dam  sehen  kann,  wenn  der 
Oms  des  fremden  Schiffes  rechts  Ton  der  Peillinie,  ein  rothes,  wenn  er  links 
von  der  Peillinie  vom  Beobachter  aus  abzweigt,  so  darf  man  je  nach  der  ge- 
sehenen Lichtfarbo   die  Stellungen  rechts  oder  links  von  der  Peillamelle  suchen. 

Um  auch  hierin  niclit  irren  zu  können,  sind  am  Instrumente  zwei  um  die 
Achse  a  drehbare  (iu  der  Figur  nicht  verzeichnete)  Sectoren  angebracht,  welche, 
sobald  sie  gesehhMsen  sind,  in  der  Peilnngsrichtang  znsammenstossen  nnd 
die  gmeiriiiMiten  Sehiffsprojeetionen  ?erdecken.  Der  von  der  PeilnngsUnie  links 
liflgfende  Sector  ist  roth,  der  rechts  liegende  grQn  angestrichen. 

Je  nachdem  nun  ein  rothes  oder  ein  grünes  Licht  gepeilt  wurde,  öffnet 
man  den  gleichfarbigen  Sector,  und  die  unter  ihm  erscheinenden  Sehiffspro- 
jeetionen sind  diejenigen  Stellungen,  in  welchen  sich  das  gesichtete  Schiff 
befinden  kann. 

Avf  einem  unterhalb  an  der  Lamelle  befestigten,  in  Striche  einge» 
tbeilten  Bogen  m  kann  man  ablesen,  nm  wie  viele  Striche  die  Schiffsstellungen 
von  der  Peiiliuie  abstehen,  nnd  ksnnt  somit  auch  die  möglichen  Curse,  welche 
das  Schiff  steuern  kann. 

Ausserdem  ist  im  Centrum  der  Kose  ein  kleines  Schiffsmodell  angebracht, 
durch  welches  die  Stellung  dea  eigenen  SehÜBs  dargestellt  werden  kann. 

Das  Instniiient  eignet  sieh  vorsflglielL  mr  laschen  Bemrtheilnng  von 
complidrtoi  FlUen  beiZusammenstöBsen,  nnd  gans  besonders  ftrPrflfungsiwecke. 
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Mb  Kohlenproduction  der  Welt.  —  Da«  n¥%mi0n  Office  of  the  Con- 
sular  Repotis^  Englands  T«r6ifentUekt  folgende  ZasaoiBMnsUllang  d«r  JLoIiImi* 

production  pro  1879  : 

Grossbritaniiien  133,720.3y3  Tonnen 

Vemoigte  Staaten  von  Nordamerika   60,850.000  „ 

DenMiIaiid   40,081.726  „ 

Frankreich  ,   17,104.846  ^ 

Belgien   16,447.292  „ 

Oesterreich- Ungarn  5,378.604  „ 

Siimmo~274, 5.32.860  Tonnpn. 
Summa  aller  übrigen  Länder  nacli  dem  Durchschnitte  der  letzten  .Tahre : 
10,<XK),0()0  Tonnen.  Nach  dieser  Zusammenstellung  liefert  England  fa.st  die 
Hälfte  der  ganzen  Kohlenmengo.  Die  gesammte  Eohlenprodnction  der  Erde 
in  einem  Jiäre  reprtsentirt  nach  den  mittleren  Preisen  einen  Wert  von  eirca 
tausend  Millionen  Giüden.  Beim  Beigban  sind  etwa  eine  Million  Arbeiter 
besofaftftigft. 


Veränderung  der  PrtifungtTorsohriften  für  die  Officiere  der  Hundelt- 
marine  in  Oesterreich-Ungarn.  —  Laut  Erlass  der  Handelsministerion  für 
Oesterreich  und  Ungarn  wurden  die  Vorschrifton  zuv  Ablegnng  der  rrüt'ung 
fUr  die  OfBeiere  der  Handebmanne  dnreh  di»  SinflUirong  tweier  Oegenstiiide, 
welche  bisher  nur  nebensftchlioh  oder  gar  nleht  behandelt  worden,  eigftnit. 
Bs  betreffen  diente  Gegenstfimlp  das  Reglement  Bitr  VerhOtung  von  Zosaramen- 
frtöfsen  auf  See  und  die  Einrichtung  und  den  Gebrauch  des  internationalen 
Signalcodex.  Ausserdem  wurde  mit  demselben  Krlass  angeordnet,  dass  von  nun 
an  die  Candidaten  anf  ihren  Farbensinn  geprüft  werden,  und  duss  jene  Aspi- 
ranten, welche  die  rothe  von  der  grünen  Farbe  nicht  unterscheiden  Irtnnen, 
Ton  der  Prftfing  ausgeschlossen  bleiben.  Desgleichen  Wirde  Tom  Untevrichts- 
ministerinm  verfßgt,  dass  die  Frtlfhng  anf  den  Faibensimi  auch  mit  den 
SchQlem  der  nautischen  Sehulen  vorgenommen  werde.  yi. 


IHn  Handelsflotte  ier  Verainigten  Staaten.  ^  Die  Handetaartne  der 

Vereinigten  Staaten  ist  seit  20  Jahren  in  allmählicher  Abnahme  begrifTen.  Im 
Jahre  1801  botnii?  der  nosamnit-Tonneni;olialt  der  im  ausländischen  Handel 
verwonddon  amorikanischen  SchifTo  2. (142.628  Tonnen,  während  er  sich  im 
abgelautencn  Jahre  nur  auf  l,  i\)l.b'.i',i  Tonnen  belief,  worunter  168  Dampfer 
mit  156.323  Tonnen  nnd  2549  Segelschiffe.  Der  Tonnengehalt  der  in  den 
totsten  fAnf  Jahren  in  den  Vereinigten  Staaten  gsbaaten  eisernen  Sdüflbbetrigt 
nicht  mehr  als  97.872,  jener  der  übrigen  Schiffe  1,927.710  Tonnen.  Dieser 
Verfall  erstrorkt  sich  /war  nicht  auf  <li(»  Küsten-  und  Binnenschiffahrt,  doch 
ist  auch  liier  der  Toniiengehalt  u'eringer  als  im  Jahre  1861,  zu  welchem 
Zeitpunkte  er  2,897.185  Tonnen  crrroichte.  gegenüber  von  2,678.067  im 
Voijahre,  von  welch'  letzteren  1,019.848  Tonnen  auf  Dampfschiffe  entfallen. 
Von  den  SegelschilKBn  sind  18.065  mit  804«668  Registertonnen  an  den  Kosten 
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de^j  Atlantischen  und  Stillen  Üceaus  beschäftigt,  1408  mit  282,910  Tonnen 
befinden  sich  auf  den  Seen.  Anf  diesen  bestehen  868  Dampfer  yon  19.416  Tonnen, 
170  Liehterboote  Ton  4S.226  Tonnen  nnd  548  Ganalboote  Ton  44.774  Tonnen. 

Auf  den  in  den  Atlantischen  Ocean  nnd  in  den  Golf  Ton  Mexico  mündenden 
Flflssen  fahren  20G7  Dampfer  mit  einem  Oeliiilte  von  449.000  Register- 
tonnen, 7(j4  Liehterboote  mit  159.000  nnd  658  Canalboote  mit  r)S.*»0.'{  Tonnen; 
auf  den  in  den  grossen  Ocean  mündenden  Flossen  267  Dampfer  mit  77.000 
und  87  Lichterboote  mit  14.596  Tonnen.  An  der  Westküste  Kchliesslich  .sind 
1199  Dampfer  von  S49.380  Tonnen  Gebalt  Torbanden. 


Tbe  Royal  National  Life-boat  Institution.  —  Durch  die  Rettungsboote 
der  englischen  Gesellschaft  wurden  im  Jahre  1879  855  Personen  von  gestran- 
deten Schiffen  gerettet  Ffir  diese  Bettnngen  bewilligte  die  Gesellschaft  an 
Piiaien  12  silbenie  MedaiUen,  1$  Dankdiplome  nnd  circa  27.500  fl.  haar. 

Die  Gosammtunkosten  der  Qesenschaft  in  1879  beliefen  sich  auf  circa 
344.100  (1.  während  die  Einnahmen  circa  .']01.25n  tl.  betrugen.  Die  Ausgaben 
ÜberKtiegüU  .somit  die  Einnahmen  um  circa  42.850  tl. 

Die  Gesammtzahl  der  seit  dem  Bestehen  der  Gesellschaft  dnrcb  deren 
Settnngsboote  geretteten  Personen  bettnft  sich  aof  26.906,  irofttr  an  Pribniea 
93  goldene,  901  silberne  MedaiUen  nnd  ca.  591.660 11.  haar  besahlt  sind. 

Die  Gesellschaft  anerkennt  in  ihrem  Bericht  die  grossartige  Unter- 
stützung seitens  des  britischen  Fublicums,  durch  welclie  es  ermöglicht  ist.  in 
einem  Zeitraum  von  wonigen  Jahrzehnten  269  Rettungsboote  an  den  Küsten 
des  vereinigton  Königreichs  zu  statiuniren;  sie  wendet  sich  aber  zugleich  an  alle 
Claseen  der  Bevölkerimg  mit  der  Bitte,  in  dieser  ÜnterstQtzQDg  fortzafahien,  da 
die  Errichtung  neuer  Rettungsstationen,  die  Ersetxnng  unbrauchbar  gewordener 
Bettongsboote  und  die  Ausbildung  der  Bettungsmannschaften  andauernd  grosse 
Summen  erfordert.  Die  Gesellschaft  veranschlagt  hiobei  die  Kosten  für  eine 
neue  Rettungs.'-tation  (Rettungsboot,  Transportwagen  und  Bootsschuppen)  auf 
10.000  Ii.  und  die  jährliche  Unierhaltung  derselben  auf  700  fl. 

(n  Von  den  Küsten  und  aus  See,u) 


Änsbau  von  Pansersohiffen  der  nordamerikanischen  Kriegsmarine.  — -> 

Das  Marineromite  des  Congrcsses  der  Vereinigten  Staaten  hat  beschlossen, 
dem  Congresse  den  endlichen  Ausbau  der  schon  seit  acht  Jahren  auf  Stapel 
liegenden  Zweithurmpanzerschilfo  MlAHTOHOMOH,  Tbrrob»  Amtitbitb,  Mo- 
OADNOK  aosoempfehlen.  E. 


Das  argentinische  Panzenchiff  Almirante  Brown.  —  Am  6.  October 
wurde  anf  der  Werfte  der  Oebrfider  Samnda  su  Poplal-  die  fllr  Rechnung 

der  Argentinisehen  Republik  gebaute  Panzercorvette  AlmiraHTK  Brown  von 
Stapel  gelassen.  Die  Corvette  ist  aus  Stahl  gebaut,  hat  240'  Länge,  50'  Breite 
nnd       Raumtiefe;  das  Deplacement  derselben  beträgt  4200  Tonnen.  Die 
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Paaiinuig  diMes,  nach  dem  Casemattyp  gebauten  SehUbs  besteht  ans  Gom- 

poundplatteD,  deion  Lirfcrung  zur  Hälfte  dem  Hanse  Cammel  A  C!o.  nndznr 
H&lfte  der  Firma  John  Brown  A;  Co.  übertragen  wurde. 

Die  Platten  des  Gürtelpanzers  sind  0",  jene  des  Caaemattpanzerb  6" 
dick;  die  Uzölligeu  Platten  boäteheu  aus  einer  3zölligeu  Stahlschichte  auf  9" 
SehmiedeissB,  die  6iAlligen  Platten  aus  2"  Stabl  nnd  4"  Eisen. 

Die  BestQcknng  des  äudsaiitb  Brown  besteht  ans  SzGlligen  Oeschfitsen 
Yon  llV«  Tonnen;  davon  sind  sechs  in  der  Casematte  nnd  je  eines  als  Jagd- 
re.spective  Heckgcschütz  installirt.  Ausser  diesen  schweren  Qeschntaen  fahrt 
das  Schiff  noch  auf  Deck  sechs  Stück  d^/^züllige  Geschütze. 

Das  Schill  wird  von  zwei  vierliügeligen  Schraubenpropelleru  von  14 '/q' 
Durchmesser  getrieben;  ein  Läugsschott  trennt  die  beiden  Maschinen  von  ein- 
ander, 80  zwar,  dass  &Us  in  dem  einen  Banme  Geschosse  eindringen  nnd  die 
dort  aufgestellte  Maschine  gebrauchsun fähig  machen  sollten,  die  andere  noch 
functioniren  kann.  Die  von  Maudslay  Sons  &  Field  construirten  Maschinen 
narh  liem  Compoundsystem  sollen  45(X)  Pferdckraft  indiciren  und  dem  Schilfe 
eine  Geschwindigkeit  von  l.'iy^  Knuten  verleihen.  Die  Hochdiuckcylinder  haben 
52",  die  Niederdruckcylinder  dO"  im  Durchmesser,  der  Hub  beträgt  3'  3", 
die  Umdrehungszahl  pro  Minute  80. 

Man  hofft»  dass  das  Schiff,  mit  einer  Maschine  allein  im  Gange, 
12  Meilen  zurDeklegen  wird;  der  EohlenYormth  soll  Ar  4000  Meilen  ans- 
reichen,  (nTimes.u)  em. 


Das  Torpedoramnadiiff  Poltphemus.  (Hiesn  Figur  7,  Tafel  XXIX). 
Zur  Ergänzung  des  in  unseren  nMiUheüunifenu  Jahrgang  1879,  Seite  575 

gebrachten  Artikels  über  das  Torpedorammschiff  Polyi'UKMüs,  bringen  wir 
nach  dem  nEuginccrinfiu.  die  Zeichnung  dieses  Schiffes  '^Taf.  XXIX,  Fig.  7) 
und  entnehmen  demselben  Blatte,  dass  die  LanciiOffnung  am  V'or.steven  sich 
ungefähr  «'  unter  der  Ladewasserlinie  belindet,  und  dass  das  gewölbte  Deck 
mit  ziegeiförmigen  Platten  aus  compriuiirtem  Whitworthstahl  belegt  werden 
wird.  Diese  Ziegel  haben  10  y,  X  ^^**  im  Gevierte,  sind  ^Vie"  und  werden 
mittelst  Schi-anben  mit  versenkten  KOpfen  an  das  gewOlbie  Deck  befestigt; 
man  hofft,  dass  diese  Panzerung  genügenden  Schutz  gegen  jedes  Oeschoss 
gewähren  wird. 

Das  vor  zwei  .Taiueu  in  Bau  gelegte  Schiä  soll  im  März  k.  J.  von 
Stapel  gelassen  werden.  em. 


Die  neaesten  elektrischen  Maschinen,  System  Gramme.  Hiezu  (Fig.  S  bis 
10,  Taf.  XXIX).  —  Gramme  hat  in  jüngster  Zeit  zwei  neue  elektrische  Ma^cllinen 
gebaut,  welche  einen  bedeutenden  Fortschritt  in  diesem  Fache  bekunden.  Die 
eine  dieser  Maschinen  liefert  Wechselströme  nnd  ist  eigens  für  Beleuchtungs- 
zwecke constmirt  Gegenwärtig  wird  sie  Tomehmlieh  in  Verbindung  mit 
JablocUcoCTs  Kerzen  verwendet. 

Die  andere  Maschine  liefert  gleichgerichtete  Ströme,  und  soll  die  üeber- 
tragung  von  Kraft  auf  grössere  Entfernungen  mit  möglichst  grossem  Nutz- 
effoct  bewerkstelligen. 
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a)  Die  Wechsflstronmaschinr.  Dio  früher  von  Gramino  verfertigten 
Wechseistroraapparato  bcstaTKion  aus  zwei  Maschinen ;  der  dio  Woclisnlströme 
liefernicn  grösseren,  uüd  einer  kleineren,  welche  gleiehgorichtote  Ströme  gab 
und  zur  Erroguüi;  der  Elektromagncto  der  Wechsolstromiuaschiue  diente. 

Bei  dem  neaen  Apparate  ist  die,  gleichgerichtete  Ströme  liefernde  Uuchine 
mit  der  grosaeo,  die  Weduelströme  liefernden  auf  höchst  sinnreiche  Art  za 
einem  Ganzen  verbunden.  Ein  Gramme-King  ist  auf  derselben  Achse,  anf  welcher 
sich  die  sechs  Elektromagnete  befinden,  die  zur  Erregung"  der  Wechselstri^mc 
verwendet  werden,  fix  aufgesetzt  (Figur  8,  Tafel  XXIX).  Im  übrigen  ist  die 
Auorduang  der  anderen  Maschinentheile  nahezu  dieselbe  wie  bei  den  älteren 
MamS^om,  nn?  eiiid  die  Bld^tromagnete,  weldie  sar  Erregung  der  SlrOme  in 
den  ümwindaogen  des  Gramme-Binges  dienen,  der  Baomerspamis  wegen  anter 
stumpfen  Winkeln  zu  einander  angebracht.  Die  Anbringung  des  Gramme- 
Binges  auf  derselben  Achse  mit  dem  zur  Erregung  der  Wechselströme  be- 
stimmten Elektromagnete  hat  nicht  nur  den  Vortheil ,  dass  man  nur  eine 
Mäi^chino  in  Gang  zu  setzen  hat,  sondern  bedingt  auch,  dass  der  King  und 
die  Elektromagnete  stets  die  gleiche  Anzahl  Umdrehungen  machen,  was  die 
Begnlimng  der  Stromstftrke  hedentend  erleichtert. 

Der  erzengte  gleichgerichtete  Strom  wird  durch  Metallbfirsten  abgenommen 
und  in  die  Umwindnngen  der  Elektromagnete  der  Wechselstrommaschine  ge- 
leitet. Bevor  er  jo  l*  *  h  in  diese  Umwindnngon  tritt,  muss  er  einen  gewissen 
elektrischen  Widerstand  passiren,  den  man  nach  Belieben  ändern  kann.  Hiedurch 
ist  man  auf  die  einfachste  Art  im  Staude,  sowohl  dio  Stärke  des  gleich- 
gerichteten Stromes  zu  ändern,  als  aach  die  Stärke  der  Wechselströme  beliebig 
an  regeln. 

Nach  den  Versnchen  die  M.  Fontaine  mit  einer  280  Klg.  wiegenden 

Maschine  dieser  Constmction  anstellte,  können  mit  derselben  entweder 

12  JablochkotT-che  Kerzen  zu  je  20 — 30,  oder  acht  solche  Kerzen  zu  je 
40 — 50  Carcellbrenner  Lichtstärke  gespeist  werden.  Eine  andere  Maschine 
dieser  Gattung  wiegt  470  Klg.  und  unterhält  24  Kerzen  zu  20 — 30,  oder 
16  zu  40—50  Brenner  Lichtstärke. 

Ausser  dem  grossen  Vortheile  der  Gleichmässigkeit  des  Lichtes,  welche 
doreh  die  gleiche  Toorenzahl  der  früher  getrennt  gewesenen,  jetzt  Tereinigteu 
Maschinen  erreicht  wird,  ist  noch  hervorzuheben,  dass  die  nenen  Maschinen 
bei  gleicher  Lichtstärke  nur  die  Hälfte  der  früheren  kosten. 

Da  anch  die  JablochkofTschen  Kerzen  bedeutend  im  Preise  gesunken 
siud,  80  dürfte  die  elektrische  Beleuchtung  durch  diese  Maschinen  sehr  an 
Verbreitung  gewinnen. 

h)  (h'ammC'Maaihinc  mit  fflrirliffcrichtctcn  Strömen  zur  i  chcrtratjung 
von  Kraft  auf  elektrischem  Wtyc.  Bis  jetzt  wurden  zur  Uebertragung  moto- 
riseher  Krifte  mittels  Blektricitftt  anf  grossere  oder  kleinere  Entfernnngen 
▼omehmlich  dynamo- elektrische  Ifaschinen  mit  gleichgerichteten  Strömen, 
welche  eigentlich  für  Lichterzeugung  construirt  waren,  verwendet. 

Es  gelang  niit  il.'r  Siemens-Maschine  bei  der  elektrischen  Eisenbahn  in 
Berlin  :}'  ,,  eflcctive  Pferdckraft  und  bei  den  Ackerversuchen  in  Sermaize  mit 
der  Granimo-Maschine  vier  Pteidekraft  zu  übertragen. 

Durch  diesen  Erfolg  angespornt,  construirte  Gramme  die  in  Figur  9, 
Taf.  Tax  im  Lingenschnitt  und  in  Fig.  10,  Taf.  XXIX  in  der  Seitenansicht 
dargestellte  MaBchine. 
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Das  I^incip  ist  dasselbe,  wie  bei  deo  übrigen  für  gleichgerichtete  Ströme 
Yon  Gramme  gebauten  Maschinen,  nur  ist  die  Anzahl  der  Elektromagnet« 
yerdoppelt  and  Bind  dieselben  derart  aogebncht,  dass  gleichseitig  vier  Pole 
auf  den  aebr  grois  gehaltenen  Ring  erregend  einwirken.  Hiedarch  ist  die 
Möglichkeit  geboten,  bei  entsprechender  Schaltuug  der  Drähte  mit  Tier  Bflrsten 
gleichzeitig  entweder  zwei  oder  nur  oiiifn  Strom  abzuiiehmou. 

Jeder  Theil  des  Kingkornes  (der>elbe  bcbtt'lit  aus  einer  Anzahl  vou  ein- 
ander isoiirter  Euicudrahtringe,  deren  Ebene  bäukrucht  zur  Mascbiueuachse 
liegt)  wechadt  bei  einer  Umdrehung  viennal  den  Pol,  so  daes  eine  ivelt 
beesero  Aoanfltsnng  der  bewegten  HetallmasBen  als  bei  den  Maschinen  mit 
nur  zweimaligem  Pnlwechsel  stattfindet. 

Mit  vier  solchen  Maschinen  hat  man  in  Noiseul  36  Pferdekraft,  welche 
voa  Turbinen  geliefert  wurden,  auf  grössere  Kntferuuugeu  übertragen. 

Der  Nutzeffect  betrug  beiläulig  45%.  Weitere  Erfakrungsdaten  fehlen 
noch.  (Aus:  nLa  lumUre  ^efr»siie.«  Nr.  5.  1880)  B. 


Neubauten  für  die  französische  Marine.  Für  die  französische  Marine 
werden  gogeuwärtig  vier  Uochseepauzerschiffe  auf  Stapel  gelegt,  welche  die 
Namen  HocHE,  Mabceau,  NeptüRB  und  Maobnta  fahren  sollen.  Dieselben 
werden  aus  Stahl  nach  den  Plftnen  des  Ingenieurs  Huin  gebaut;  ihr«  Dimen- 
sionen sind  folgende:  Länge  100*7 ,  Breite  19*66  "V  ,  Deplacement  9865  Tonnen, 
Panzerstärke  45%».  Die  Maschinen  von  6000  indicirter  Pferdekraft  lassen 
eine  Geschwindigkeit  von  14*5  Knoten  erwarten.  Die  Bestückung  wird  aus 
drei  34  % -Geschützen  in  Thürmeu  und  aciiizehn  14 '/U -Geschützen  in  der 
Batterie  besteben.  —  Femer  wird  im  Arsenale  m  Bochefort  ein  FlottiUen- 
aviso  CHm&SB  in  Bau  gelegt.  Dieses  fttr  den  Eflstenanfhahmsdieost  be- 
stimmte Schiff  hat  f»)lgonde  Dimensionen:  Länge  an  der  Ladewasserlinie 
37  •50'"/.  grösste  Breite  r,  20  .  Tiefe  im  Baume  3  •  37  ,  mittlerer  Tief- 
gang 2  '7  ,  Deplacement  225  Tonnen.  Die  Wolff'schen  llammormaschinen  sollen 
180  Pferdekratt  indiciren.  Die  Geschwindigkeit  ist  mit  9  Knoten  bei  echuet. 

(nXe  Yaeht.u)  em. 

St^llanf  des  frniisSaiiehan  KVstsnTSTtkeidignngBsehifliM  Tokhamt. 

Am  16.  October  d.  J.  wurde  za  Bochefort  das  Eflstenvertheidigungs-Panser- 

schiff  2.  Classe  Tonnant  vom  Stapel  gelassen.  Seine  Hauptdimensionen  sind; 
Länge  75  60  "V,  Breite?  1 7  •  60  *7  ,  Tiefe  im  Räume  vom  Hanptdeckbalken 
gemessen  6*63  "V  ,  Tiefgang  5*10'"/  ,  Dephicement  4520  Tonnen.  Die  in 
ludret  construirteu  Ma^ciiiUttu ')  üoüen  2000  l'ferdekrait  indiciren ;  man 
rechnet  anf  10  Knoten  Geschwindigkeit.  Ursprünglich  war  TOHVAliT  als 
Schwestersohiff  der  Tbup^TB  und  des  yraOBUR  entworfen  nnd  die  Maximal- 
stirke  des  PSniers  auf  33%>,  die  Bestückung  mit  zwei  27%i-Qe8ehützen  in 
einem  Thurme  festgesetzt.  Verschii'dene  am  Oberbau  vorgenommene  Aende- 
rungen  gestatt»*tfn  es  jedoch,  die  Pan^erstärke  auf  45%  zu  bringen  und  zwei 
.')4  -Geschütze  lu  Baibettethürmen  zu  instailiren.  Der  Tonnant  ist  das  erste 
in  Frankreich  auf  in  der  SItODiriohtang  liegendem  Stapel  gebaute  Schiff. 
_  {„Le  TflcW«)  em. 

')  Siehe  Seite  28  de»  1.  J.  uu8erer  i>MittheUungen<*. 
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Dm  »ohwimia«{id9  fiottdaraateriAl  der  Seemäclite.  l^mc  kurz- 
gefaisU  Besoliraibuiig  der  wichtigsten  eoropAiscIieD»  aneri- 
kanitchen  and  asiatischen  Kriegsschiffe  der   neueren  and 

neuesten  Zeit.  FQr  Fieumle  des  Seewesens  sowie  als  Leitfaden 
beim  Studium  der  Schiffstypenkiin  de  zusammen  gestellt  von  J. 
F.  voll  K  ru  II  i' II  1 1«  1  s ,  k.  k.  H  a  u  ptuia  n  n  dos  U  u  Ii  e  s  t  an  d  es  ,  Ve  r  las  s  e  i 
der  Werke:  nliio  Marine,  eine  gom ein faBsliciie  Darätolluug  de« 
gesammten  Seewesens**  nnd  „Alphabetisches  Verseichnis  der  am 
hinfigsten  ferlcommenden  SeeansdrAcke**.  Hit  2ti5  in  den  Text 
'^'edrackten  H olsschuitton.  Wien,  Pest  nnd  Leipsig,  A.  Hartlebens 
Verlag  iHSO.       G(»f)  p.  rrei>  «  fl.  kr. 

Der  Kai  limanii,  welcher  »»in  von  oineni  I*aien  j,'«!.schriebene.s  Buch  öl>er 
seiu  Mütior  /.u  lesen  in  die  Lage  kommt,  emptindet  tlabei  in  den  meii>teu 
F&llen  wohl  ein  GefQkl  des  Uubekageus,  und  geäteüen  wii-  es  offen,  eine  Ali 
Yereingenommenheit,  die  lu  flberwinden  ihm  vielleicht  nicht  leicht  wird.  Gilt 
dieeee  Tom  Fachmanne  im  allgeoiciuen,  so  trifft  es  in  noch  viel  höherem  Masse 
beim  Seemanne  za,  dessen  Metier  wohl  /a  den  excliisivsten,  dem  Laien  am 
weniii'steii  /.iitr:lii!^li«  hen  gehört.  Wollen  wir  diesen  allgemeinen  Satz  auf  das 
vorliügeude  Werk  anwenden,  .so  müssen  wir  gestehen,  da.s.s  es  uns  beim  Ein- 
blicke in  daä  reiche,  amlas.Hende  Programm  desselben  8chwer  wurde  zu  begreifen, 
wie  aieh  der  Kichtseemann  in  den  verschiedenartigen,  zahlreichen  Typen  von 
Krisgsaehiffen  snrecht  su  finden  im  Staude  sein  werde.  Wir  brachten,  mit 
dikrrcn  Worten  gesagt,  dem  Bache  einiges  Misstranon  entgegen,  wenngleich 
wir  mit  «ieiii  Namon  dos  Autors  durch  sein  Werk  „Die  Marine",  u.  s.  im 
gä&ätigen  Sinne,  vertraut  waren. 

Nachdem  die  erttleu  Jahrgäuge  dufr  „Almuuach  für  die  k.  k.  Kriegs- 
marine* erschienen  waren,  welche  —  wenigstens  so  wdt  uns  bekannt  —  tnerst 
die  eemfileten,  von  Jahr  xu  Jahr  vuUstftndigeren  Flottenlisten  slmmtlichor  Staaten 
brachten,  erblickte  ein  ,  verhaltni.smftssig  nicht  nnbedetttende  Zahl  Ten  Werken 
das  Licht  der  Welt,  die  alle  in  grösserem  oder  geringcrem  Umfange,  mit  mehr 
oder  weniger  Beiwerk  eine  Uebersielit  der  maritimen  Wehrkraft  der  verschie- 
deoea  Staaten  brachten.  Ob  der  „Almauach "  hiuzu  die  Anregung  gab,  ob 
der  ,Zug  der  Zett**  nach  dieser  Richtung  drängte,  bleibe  hier  nnertlrtert; 
gewiss  aber  ist,  dass  einige  dieser  whibn  gebnndenen,  von  maritimen  Autoren 
verfassten  Werke  besser  nngesehrieben  geblieben  wären,  denn  sie  brachten 
zwar  eine  reiche  Zahl  von  ^Rubriken*^  «latür  aber  auch  eine  schwere  JCenge 
des  Uiivei  hisslicheu,  Widersprechenden,  willkfiriieli  Angenommenen. 

Wir  sandten  diese  einleitenden  Worte  voraus,  um  mit  desto  grösserem 
Vergnügen  zu  constatiren,  dass  das  Kronen  fei  s'sche  Buch  UB:>er  urspiüug- 
liehes  Misstrauen  keineswegs  rechtfertigte  und  bei  weitem  als  das  beste  der 
erwihnten  Gattung  von  Werken  bezeichnet  werden  musü.  Mit  wenigen  Aus- 
nahmen ist  das  Buch  verläs&lich  und  kann  gebotenen  Falles  bezQglich  der 
Daten  und  Skizzen  aueh  von  Faihleuteu  als  Quellenwerk  zu  Käthe  gezogen 
werden.  Ks  sei  auch  gleich  hier  anerkeuuend  der  Mässigung  des  Verfassers 
gedacht,  welcher,  entgegen  der  Gewohuheit  anderer  iu  dieser  Richtung  arbei- 
tender AntoreiC  ons  seine  eigenen  Ansehawingen  nnd  Meinungen  Ober  ein- 
Ml«e  Constroctiensljjpeny  Einriichtnnfen  etc.  nicht  au£lxftngt,  sondern  aich 
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snmeist  darauf  beschr&nkt,  das  vorhandene  Materiale,  mit  vielen  Zeichnongen 

erläutert,  vorzuführen,  ohne  dabei  zu  der,  allerdings  compendiöseren,  aber  nicht 
für  Jedermann  geeigneten  Tabellenform  zu  greifen. 

Soweit  das  Gesammtresumd  vom  fachmännischen  Staudpunkte  für 
den  Fachmann;  doch  sei  uns  Tor  dem  Eingehen  in  eine  kane  Deteilkritiir 
nech  gestattet,  dem  Werte  des  Buches  f&r  das  nichtseemfiDnieche  Pablicum 
und  rückwirkend  für  unsere  eigene  Marine,  einige  Worte  za  widmen. 

In  Ländern,  deren  Gronzen  7.nm  grossen  Theile  von  der  See  bosjiült 
werden,  deren  Bewohner  daher  ein  natürliches,  wir  mochten  sagen  tägliches 
Interesse  an  der  grussten  Verkehrstrasse,  dem  Meere,  haben,  ist  es  wohl 
unschwer,  ein  maritimes  Buch  fUr  den  Laien  m  schreiben;  Verständnis  und 
Interesse  werden  dem  Antor  anf  halbem  Wege  entgegengebracht.  Anders  dort, 
wo  diese  Vorbedmgungen  nicht  zutreffen,  wie  dies  bei  uns  der  Fall  ist. 
Hier  fehlen  das  Interesse  und  der  Sinn  fflr  die  See  und  damit  selbstver- 
ständlich auch  die  elementarsten  VorbegrifTe.  All  das  muss  erst  geweckt 
werden.  Dies  hat  Kronenfels  mit  seinem  Werke  ,,üie  Marino"  und  mit 
dem  auch  separat  ausgegebenen  Anhange  daiw,  dem  „Alphabetischen  Ver- 
xeichnisse  der  am  Utafigsten  TOrlEommenden  SeemannsansdrOcke*'  —  nnd  wie  wir 
hoffen  mit  einigem  Erfolg  —  zu  thun  versucht.  dDss  schwimmende  Flotten- 
materialett  ist  ein  bedeutender  Schritt  weiter  in  dieser  Richtung.  Das  Buch 
ermöglicht  es  dem  Laien,  die  gesammto  Seekriog^^macht  der  Welt  mit  einem 
Blicke  zu  übcrr^chauen.  Die  Presse  einerseits,  uusore  Volksvertreter  anderseits 
werden  in  den  Stand  gesetzt  (ohne  den  Fachmann  zu  fragen,  dem  mau  ja 
zum  Yorans  schon  ein  gewisses  Misstiaoen  entgegenbringt),  nach  dem  Werke 
Parallelen  zu  ziehen,  Vergleiche  ansnstellen  nnd  daraus  zn  erkennen,  was  ans 
Noth  üinn,  was  geschaffen  werden  muss,  um  unsere  Flotte  auf  der  Höhe  der 
Zeit  zu  erhalten.  Es  ist  dies  ein  dankenswertes  Streben  des  Autors  und 
Verlegers,  dem  wir  an  dieser  Stelle  nur  alle  Anerkennung  zollen  können,  und 
von  diesem  Standpunkte  betrachtet  hat  das  vorliegende  Werk  für  uns  dop- 
pelten Wert 

Znr  Detsilbesprechang  des  Werkes  flbergehend,  sei  Folgendes^angeftthrt. 

Die  Einleitung  beschäftigt  sich  mit  der  allgemeinen  Definition  der 
einzelnen  Scliiffstypen  der  verschiedenen  Mariuou.  Dieser  Theil  ist,  weil  seiner 
Natur  nach  streng  fachmännisch,  der  schwächste  des  ganzen  Werkes.  Wenn 
irgendwo,  so  vormisst  man  hier  die  Corrcctur  dos  Fachmannes,  den  wenig- 
stens bei  diesem  Capitel  zu  Bathe  zu  ziehen  wohl  geboten  gewesen  wäre. 

Die  Capitel  Argentinische  Bepnblik,  Brasilien  und  Chili 
sind  im  allgemeinen  gut  ausgeführt.  Dasselbe  gilt  Ton  der  Beschreibung  der 
Schiffe  Chinas,  welche  in  England  gebaut  wurden,  während  die  Daten  über 
die  Übrigen  chinesischen  Schiffe  —  wohl  der  Natur  der  verschiedenen  Quellen 
entsprechend  —  mangelhaft  sind  und  bezüglich  der  Artillerie  Widersprüche 
enthalten.  Sehr  gut  und  mancherlei  Neues  bringend  ist  das  Capitel  Däne- 
mark. Vielleicht  wäre  eine  grtesere  Anzahl  Ton  Skizzen  hier  wttnschens» 
wert;  dass  ein  solcher  Wunsch  jedoch  nicht  immer  leicht  zu  erfäUeo  ist,  sind 
wir  wohl  am  besten  zu  beurtheilen  in  der  Lage. 

Weitaus  das  beste  Ca})itol  des  ganzen  Buches  ist  Deutschland.  Es 
ist  so  recht  eigentlich  c^n  uniore  behandelt.  Eingangs  desselben  sind  sehr 
umfangreiche  und  erschöpfende  Daten  über  Bestand,  Zuwachs  und  Abgang  der 
Schiffe  gegeben  und  in  verschiedener  Weise  gruppirt.  Hierauf  folgt  eine.äusserst 
genaue  und  detaillirte,  Ton  zahlreichen  Skizzen,  Plänen  und  Legenden  heglei- 
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tele  Beschreibimg  Dicht  nur  aller  Typen,  avs  welchen  die  deotsdie  Flotte  be- 
steht» sondern  aach  einzelnor  Schiffe.  Sowohl  Skizzen  als  Besehreibangen  lassen 

so  gut  wie  nichts  za  wünschen  übrig  and  die  gebotenen  Daten  sind,  soweit 
dies  wonisrsfens  dem  Auslando  bekannt  ist,  richtig.  Die  wunderliche  Be- 
schreibung des  ursprünglichen  Planes  des  Torpedobootes  Ulan,  welche  unsere 
nMittheilungenu^  im  Jahrgaog  lä76  aus  Tagesblättern  entnahmen  und  —  wohl 
eigentlich  als  Coriosum  —  mit  aller  Besenre  wiedergaben,  bitte  der  Autor 
wohl  niebl  in  das  Werk  anfnehnen  sollen. 

Aneh  die  Beschreibung  des  englischen  Flottenmateriales  ist  aller 
Anerkennung  wert.  Der  Grösse  dieser  Vloite  und  den  zahlreichen,  über  dio- 
selKe  bestehenden  Pnblicationen  entsprechend,  ist  dieser  Abschnitt  sehr  reich- 
haltig. In  dem  Materiale  sind  Schiffsgattungen,  welche  nur  geringe  Unter- 
schieds anfwtisen,  m  dn  nnd  dsiaelben  Gattung  gerechnet,  was  bei  der 
nngemein  grossen  Zahl  der  SchUü»  nnd  Typen  wohl  natürlich  ist  nnd  nioht 
als  Fehler  betrachtet  werden  kann.  Von  den  Daten  und  Skizzen,  welche  Mer 
geboten  werden,  differiren  einiire  mit  ofti«Mellen  und  officiösen  Publicatiunen, 
sowie  mit  Schriften,  deren  Autornamen  die  Kiclitigkeit  des  Gebotenen  verbürgt. 
Es  ist  eben  fast  unmöglich,  aus  den  zahllosen  Angaben,  weiche  über  die  eng- 
lischen Schiffe  pnbliciri  sind,  fiberall  diejenigen  heransznflnden»  die  das  meiste 
Tertraasn  verdienMi,  nnd  es  wird  diese  selbst  denjenigen  ansserordentlioh 
schwer,  der  mit  den  Verhältnissen  der  Flotte  anf  das  Genaueste  vertrant  ist. 

Ueber  das  Tapitel  Frankreich  ßllt  uns  das  Urtheil  thatsächlich 
srhwer.  Officiello  Mittheilungen  gelangen  über  diese  Flotte  selten  in  das  Aus- 
land und  die  Publicationen  DisUre,  Revue  maritime,  Annuaire,  und  Carnct 
de  Vofficier  de  marine^  aus  denen  der  Autor  zum  grösseren  Theile  wohl 
schöpfen  mnsste,  seheinen  nns  Ober  die  eigene  Flotte  Bichtiges  mit  Unrich- 
tigem gemengt  zn  bringvn  —  was  insbesondere  von  dem  letstgenannten  Werke 
gOt  Wir  wenigstens  haben  dies  bei  dem  Znsammentreffen  mit  fhmsösiseheo 
Kriegsschiffen  wiederholt  gefunden. 

Ueber  die  Flotte  Griechen  lau ds,  Japans  und  Norwegens  wird 
keine  grosse  Zahl  von  Daten  gebracht.  Die  Flotte  Italiens  ist  in  massiger 
AnsfUirii^eit  behandelt,  bis  anf  den  nesisten  Tjp  Itaua,  über  welchen 
wir  mehr  Daten  gewAnseht  hAtten. 

In  die  Beihe  der  besten  und  ausfQhrlichsten  Capitel  des  Werkes  ist 
jenes  der  niederländischen  Flotte  sa  stellen. 

Das  Capitel  Oesterreich-Ungarn  wird  mit  einem  interessanten 
Abschnitte  statistisch-geschichtlicher  Nntnr  eingeleitet,  welches  zusammen- 
zutragen gewiss  keine  iroringo  Arbeit  gewesen  >ein  muss.  Die  nun  folgende 
De£>ohreibuug  der  österreichischen  Flotte  lässt  uns  vermuthen,  dass  dem  Autor 
nicht  flberaU  ansfthrliche  nnd  verlässliche  Daten  zur  Verfügung  standen,  was 
wir  nmsomehr  bedanem,  als  das  Bnch  ja  in  Oesterreich  nnd  jon  einem  Oeeter- 
reicber  geschrieben  ist.  So  wird  nntcr  anderem  beiKAiSER  Max,  die  Geschwin- 
digkeit bloss  mit  10*5  Knoten,  bei  Erzhebzoo  Ferdinand  Max  nur  mit 
10*. Knoten  angeführt.  Wir  wünschten  sehr,  dass  der  Autor  l)ei  einer  Neu- 
auflage de^  Werkes  iu  der  Lage  wäre,  dieses  Capitel  mit  der  gleichen  Ausführ- 
lichkeit nnd  Liebe  zn  behandeln,  wie  die  Flotte  Deutschlands. 

Fern  nnd  Portugal  sind  der  Natnr  der  Sache  nach  kurz  abgehandelt. 

Im  Capitel  Bussland  sind  die  Skizzen  mit  wenigen  Ausnahmen  Pan- 
zerungsplftne.  Beschreibung  der  Panzerschiffe  nnd  Daten  Uber  dieselben  smd 
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ausfüliilich  iiml  gut,  während  liii-  Kreiaerscliiiro,  dLiu-u  Paclischriftüu  und 
Tagciliteratur  ihrur  Wicliligkuit  wogen  gegenwärtig  viel  Aufiuorkhamkoit 
sckeukeu,  uur  stiefiniitterlicli  behaudelt  sind.  Vou  groääoiu  lutere^se  wäre  hier 
eine  gtniiio  Betehrtibiiog  der  CoaBtraction  unA  ArminiDg  der  Klipperclasse 
gewesen,  d»  dieee  Klipper  mit  sehr  wenigeii  Aaenahmeii  eowobl  bestglich  der 
Artilloriü  und  der  offensiven  und  defonsiven  unterseeischen  Waffen,  als  auch 
der  clektri.sohon  Apparate  uad  Institutionen,  Muster  moderner  Änarflstung  ge- 
nannt werden  können. 

Dem  Capitel  Schwoil'  H  wäre  der  einzige  Vorwurf  zu  machen,  dass 
der  Stoff  /II  sehr  zu^alnnl('nge(i rängt  ijst.  Wir  möchten  der  Vermuthung  Raum 
geben,  doss  hier  wie  uuderwärt.b  ein  Veto  des  Yerieger:»  zur  Oekouomie  iu 
der  AnsnAtnng  de«  Baumes  zwang,  was  wir  mit  BOeksicht  daranf,  d«{s  das 
Werk  nur  etoen  ▼eiliäitnismlssig  beschränkten  Abnehmerkreis  und  ge- 
schäftlichen Standpunkte  kaum  einen  grossen  buchhändleriacheu  Erfolg  ar* 
warten  lässt.  sehr  begreiflich  linden.  Von  der  fiusserst  intereesanten  BlSHDA.- 
Ciasse  hätten  wir  detaillirte  Skizxen  gowiiiisclit. 

Wie  über  die  französische,  so  gelangen  auch  über  die  spanische 
Marine  uur  spärlich  officielle  Daten  zur  Kenntnis  des  Auslandes.  Oer  Autor 
mosate  sich  daher  beaflglieh  dieser  Flotte  haaptsSchlich  aif  die  Wiedergaba 
des  in  dem  Werke  vou  Herii  Oebrachten  beschränken.  Die  Pläne  oiid  Be- 
schreibung der  Avisosohiffe  Jorge  Juan  und  Fernando  el  Catolico,  wio 
dieselben  nach  den  Modellen  auf  der  Pariser  Ausstellung  ls78  iu  dem  Werke 
„La  Marine  ä  Vexyosition  univttriseLU^  erschienen,  linden  wir  ebenfalls  ge- 
treulich registrirt 

Die  türkische  Paaserflotte  ist  gut  beschrieben;  Aber  die  ungepau- 
serten  Schiffe  werden  keine  Daten  gebracht. 

An  dem  Flottenmateriale  der  Vereinigten  Staaten  Nordamerikas 
endlich  Kritik  zu  üben,  ist  uns  geradezu  unmöglich.  Stimmen  «chon  die  offt- 
cielleu  -Nnrtf  Negistcrti  nicht  untereinaiuier  und  noch  weniger  mit  dem 
Flottenrapporte  Admiral  Porto  r's,  so  ist  dies  b«izüglioh  der  übrigen  Publi- 
cationen  schon  gar  nicht  der  Fall.  Ss  liegen  uns  iweit  iu  jüngster  Zeit  ?oii 
amerikanischen  Autoren  oompilirta  Werke  (King  und  Veiy)  über  die  Flotten 
der  Welt  vor;  wir  sind  aber  trotz  aller  Mähe  nicht  im  Stande»  in  denselbaa 
eine  T'ebereinstimmung  der  Daten  bezuglich  der  amerikanischen  Schiffe  zu 
finden.  Kroneufels  hat  uuter  solchen  Verhältnissen  geleistet,  was  ihm  %a 
leibten  eben  möglich  war. 

Zum  Schlosse  unserer  Besprechung  über  dieses,  mit  wahrem  JKeneafleisse 
znsamaiengetragene  Werk  möchten  wir  noch  anftthren,  dass  wir  mit  unseren 
kritischen  Bemerkungen  keineswegs  beabsichtigen,  dem  schon  eingangs  be- 
tonten  Werte  desselben  Abbruch  zu  thun.  Wir  beabsichtigen  mit  diesen  Be- 
uifrkungen  uur  die  Aufmerksamkeit  des  Autors  auf  diejenigen  Punkte  zu 
leuken,  bezüglich  welcher  er  nach  neuen  Quellen  fahnden  möge,  wenn  er  das 
Buch,  sei  es  in  einer  ueueu  Auflage,  sei  es  durch  Nachträge,'  ergänzen  und 
SU  einem  möglichst  Tollkommenen  gestalten  will.  Die  Beschaffung  Torlftsslicher 
Qnelleu  ist  oft  ungemein  schwer,  sie  wird  aber  dem  Autor  rielleidit  jetat, 
wo  das  Buch  besteht,  um  Vieles  leichter  gelingen  als  früher. 

Die  Ausstattung  des  Werkes  ist  mustergUtig,  die  Holzschnitte  gans 
vorzüglich. 

M.  von  P ie  trusk i. 
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Cono  di  Mtronomi»  nantiea  ad  nio  delle  lenole  naatiohe  di  Bngenio 

Gelcich.  Vienna,  Vendita  dei  libri  scolastici,  1880.  —  Obwulil  in  erster 
Linie  nur  für  die  Sciude  nauticlic.  d.  h.  für  jt-no  Schulen  geschrieben .  welche 
die  OfHciere  unserer  Handelsniaime  (Schiffsführer  und  Steuermann)  heran- 
zuziehen berufen  sind ,  wird  das  angezeigte  Werk  besonders  aus  dem  Grunde 
allM  8todir«Bd«n  italwniBeher  Zango  wiUkomaMi  sein,  wail  daria  in  knapper 
nnd  dabei  leichtverständlicher  Form  die  Probleme  der  nautischen  Astronomie 
so  ciniTehend  behandelt  und  mit  Beispielen  erläutert  sind,  dass  sich  das  Buch 
auch  für  das  Selbststudium  eif,'not.  Als  erwähnenswerte  V"irzi"ij,'o  des  Werkes  mögen 
angeführt  sein,  dass  von  jeder  KechnuugBmethode  nur  je  eine,  dabei  aber  die  für 
die  Navigation  sichei-ste  und  einfachste  Ausführungswoise  abgeleitet  und  dass  ^ 
flberall  anf  Hilfstafeln  der  Ephemoridon  nnd  des  in  der  Handelsmarine  Torbfei-  ' 
teten  nManuale  Zamarau  Tsrwiesen  wurde,  besonders  aber,  dass  die  Sumner'scbe 
Methode  der  Ortsbestimmung,  welche  in  der  Navigation  nicht  nur  der  Handels-, 
sondern  auch  der  Kriegsmarinen  aller  Völker  immer  mehr  die  sehr  verdiente 
Beachtung  findet  und  daher  zur  Auwendung  kommt,  ii;ich  ihrem  heutigen 
Standpuukte  bezüglich  der  Berechnung»-  und  Verzeichuungsart  bevorzugt  er- 
iebeinl  WÜnschmswert  ersehiene  es ,  wenn  der  Herr  Verfasser  in  den  Bei- 
spielen ein  bestinuntes  Jahr  angefahrt  bitte,  damit  der  Sehfller  im  Stande 
sei,  die  betreffenden  Daten  selbst  der  Kphemeride  zu  entnehmen  nnd  die  Tnter- 
polatioiisrechnungeu  durchzuführen.  —  Die  äussere  Ausstattung,  sowie  der  l>rii<.'k 
des  Huclies  (C.  Gohächek  in  Wien)  sind  für  ein  Schulbacb  geradezu  als  splendid 
zu  bezeichnen.  ,  j, 

Bas  Beeht  im  Kriege.  Von  Dr.  Ferd.  Lentner.  Wien  1^80.  L.  W. 
Seidel  de  Sohn.  —  Die  merkwürdig  nahegelegene  Idee  Lieberes,  die 

wesentlichsten  Omndsitse  des  modernen  KriegsvOlkerrechts  der  civUisirten 
Staaten  zusammenzufassen  in  Form  einer  n Instruction  for  ihr  (iorernment 
of  Armita  of  the  Unitrd  Stnfr.<  in  t/ir  flrldu.  (186.'0  hat  bald  in  Lehre  und 
Leben  zahlreiche  Anhänger  gewonnen.  Auch  die  vorliegende  Arbeit,  welche 
dem  Willen  ihres  auf  diesem  Gebiete  lehrthätigen  Autors  gemäss  als  Lehr- 
bieh  für  ein  militärisches  Anditorinm  berechnet  ist,  sucht  in  engsm  Kähmen 
des  Sitaen  der  Wissenschaft  die  Brfleke  ins  Leben  zu  bauen.  Dabei  wird 
man  dem  Verfasser  Dank  wissen,  dass  er  es  von  vorneherein  vermieden  hat, 
ein  prätentiöses  nSystem«  des  Kriegbrechtes  aufztistellon.  Er  nahm  vielmehr 
In  freier  Commentarform  die  Brüsseler  Declanition  vom  27.  August  1874, 
von  welcher  bisher  nur  einzelne  Bruchstücke  bearbeitet  wurden,  zum  Aus- 
gangspunkte nnd  knflpfte  hieran  in  fasslicher  fldsaiger  Spraohe  die  einsehtt^ 
gigen  Erörteiungen.  Die  Einleitung  (S.  1 — 29)  gibt  eine  gedrängte  lieber- 
sieht  der  Entwicklung  des  Kriegsverfahrens  von  den  Tagen  des  Mittelalters 
bis  zur  Stufe  des  modernen  Heerwesens.  Die  Geschichtsdaten  sind  an  passen- 
den Stellen  gruppirt  und  die  Literaturangaben  dem  Zwecke  der  Fublication 
angemesseu  kuapp  und  deutlich.  Der  erste  Abschnitt  (S.  30 — 61)  enthält 
das  Pfeifet  d*une  dMaraHon  intemaHotiaU  catteermtHU  Us  low  ei  90Wtume$ 
de  la  ^uerre  in  der  von  der  Briisseler  Conferens  medlidrten  Tettaasgabe 
mit  gegenüberstehender  sorgflUti^  Uebersctzung.  Der  zweite  Abschnitt  end- 
lich ist  den  Erläuterungen  des  gesammten  bezüglichen  Fragenkreises  gewidmet. 
Abgesehen  von  einigen  TJezwungenheiten  in  der  gewählten  Terminologie  bietet 
dieser  Abschuitt  dem  Theoretiker  bequeme  Uebersicht  und  dem  Praktiker 
reichUche  Belehrung.  Dr.  f.  St 
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Oostemieh  und  Deutsehlanif. 

Angvrt  bia  incL  October  1880. 
BertÜia  C.  und  B.  Desnos.  Die  nftaeren  DampflMeleoiiBtniciioaeii. 
Deutsch  von  W.  H.  Uhland.  Leipng,  Knapp. 

Bnonacconi  di  Pistoja,  A.  Graf  v.  LnftochUfehitsstndien  mit  verglei- 
chenden Betrachtungen  über  Hydraulik,  Aeraulik  und  autodynamiflche  Flug- 
körper. 8°.  Wien,  Lehmann  und  Wenlzel.    4  Mk. 

Dabovich,  P.  E.  Nautisch-technisches  Wörterbuch.  Deutsch,  italien., 
ü%üz,  und  engl.  1.  Bd.,  5.  Lfg.  8».    2  Mk. 

Dienstanweisung  für  Marineärzte  zur  Ansstelluug  von  Attesten  an  Bord. 

gr.  8®.  Berlin,  Mittler  Sohn. 

Exner,  Prof.  Dir.  W.  F.  Werkzeuge  un  l  Maschinen  zur  Uulzboarbeitung. 
derou  Constriictiou,  Behandlung  u.  Leistungsfähigkeit.  Weimar,  B.  F.  Voigt.  21  Mk. 

Finger,  J.  Ueber  den  Einfluss  der  Rotation  de.s  Erdsphäroids  auf 
terrestrische  Bewegungen,  insbesondere  auf  Meeres-  und  Wiudströmangcu. 
Wien,  Gerold.    1  Mk.  10  Pf. 

Führung  von  Seestatnmrolleu  au  Bord  lu  Dienst  gestellter  Sobiflfe  uud 
Fkhneuge.  gr.  8®.  Berlin,  Mittler  &  Sohn.  50  Pf. 

Georgi,  Hydrograph.  Skagen- Helgoland -Scilly  und  Scilly-Helgoland- 
Skagen  mit  10  Uth.  Karten,  gr.  8^  Schulze.  6  Mk. 

Gmld  (Bosa  v.).  Eine  Herhstfahrt  nach  Spanien.  8*.  (Till,  456).  Wien, 
Oarl  Gerold*s  Sohn. 

Gfaokhuier,  0.,  Verzeichuiss  sümmtlichei*  Schriften  über  Marineweaen 
und  Schiffahrtakunde,  Schiffbau,  Seereeht,  Seegeaetze,  Instructionen,  Consular- 

weaen,  SeeTersioherung,  Handels-  und  Kriegsmarine,  Seekrieg,  Unfälle,  Bettungs- 
wesen, Physik  dos  Meeres,  Ebbe  und  Flut,  Scokartcn  etc.,  welche  von  1855 
bis  1880  im  deutschen  liuchliaudel  erschienen  sind.  (IV,  79  b.)  Leipzig, 
Gracklauer.    1  Mk.  50  Pf. 

Grossmann,  M.,  Taschenwörterbuch  fiir  inumacher  (deutsch-englisch- 
französisch)  ;3  Theilo  in  1  Band.  16".  Bautzuu,  liühl.  5  Mk. 

Hagen,  G.  Die  Veränderung  der  Wasserstaude  in  den  preussischeu 
Strömen.  4»  Berlin,  üümmier.    1  Mk.  50  Pf. 

Handbuch  für  die  deutsche  ilaudelsmariue  auf  das  Jahr  1880.  Heraus- 
gegeben  Tom  Beiehsamt  des  Innern,  gr.  8^.  Berlin,  G.  Reimer.    5  ttk. 

Hellwald,  Fdr.  v.,  Im  ewigen  Eis.  Geschichte  der  Nordpolfahrten  von 
den  ftltesten  Zeiten  bis  auf  die  (iegcn wart  Stuttgart,  Cotta. 

Kienitz,  Dr.  M.,  Schlüssel  zum  Bestimmen  der  wichtigsten  in  Deutsch- 
land eultivirten  Hölzer  nach  mit  nnbewafltaetem  Auge  erkennbaren  Merknale. 
Imp.  FoL  Mfinchen,  Augustin.   75  Pf. 

XronanfUi,  Hanptm.  d.  B.  J.  F.  y.,  Das  schwimmende  Flottenmaterial 

der  Seemächte.  Mit  265  m  deD  Text  ged.  Hohsch.  gr.  8^  (VUI,  600  8.) 
Wien,  Harüeben.   12  Mk. 
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PfandlieUer,  J.,  Dor  Österreichische  Angelüscher  oder  die  Kuust  des 
Angelns,  unter  beeooderer  BerfieksichtigaDg  der  Osterr.  YerhftlteisBe.  8*.  (V, 
136  8.)  Wien,  tfani.   13  Mk. 

MblwuiB,  M.,  Hydrodynamik  oder  die  technische  Mechanik  flUssiger 
KQqMT.  8.  Auflage.  8*.  HamioTtf ,  Hahn. 

Stiaier,  C.  Lehrbuch  der  Uhrmacberei  in  Theorie  und  Frans.  U)eber- 
sotzt  Ton  M.  Orossmamu  3.  Bftnde.  8*.  mit  Aüas  in  FoL  Qlashfltte  (Baotzen, 
EQhl).    32  Mk. 

Sehener,  anc.  Cons.  g6ü,  Charles  de.  Smjme.  8.  öd.  gr.  8".  (?,  2S»8  &}. 
Upiig,  Kuapp.    6  Mk. 

Sohiflahrtsordniing  für  das  Stcttiu- SwinomQnden  -  Revier  und  die 
übrigen  Binueos^owässer  des  Keg.-Bez.  Stettin.  8".  Stettin,  Dannenberg.  4(»  l*f. 

Stroit,  a.  iL  Ueber  Leuchtmaterialien.  S".  Holzminden,  Maller.  1  Mk. 
35  Pf. 

TJhland,  W.  II.  Die  Dampfmaschiue  mit  Veutilsteueraug,  Fol.  mit  Text 
in  4*.  Leipzig,  Knapp. 

—  ,  Uaudiiuch  für  den  praktischen  Mascliiiiencoustructeur.  4".  Luip/Jg, 
Banmgirtner. 

Unwln»  W.  C.  Ueber  Hietverbindungeii.  (Bericht  an  die  Sabcommission 
der  nltutUtiUon  of  medumkal  etigineerßu),  Dentech  von  F.  Loewe.  8^  Wien, 
T.  Waldheim.  2  Mk.  40  Pf. 

Wentr,  B.  Oontreadmiral  a.  D.,  Brinnemngen  nnd  Bilder  aus  dem 
Seeleben.  Berlin,  HofioBann     Comp,  418  pp.  6  Mk. 

Znncker,  Ingen.  L.  M.  Das  Gusseisen  for  den  Bau  von  Marinekesseln 
nnd  die  versuchsweise  Einführung  der  Wasserrohrdampfkessol  bei  der  Handels- 
flotte, gr.  S\  Berlin,  Bormesier  &  Stempel!.  50  Pf. 

England. 

Augast  bis  iocl.  October  18bO. 

Act,  relatiug  to  the  payment  of  wagcs  and  rating  of  merchant  seanien, 
1880.  An  act  to  aniend  tho  merchant  shipping  act,  185 1,  as  to  joint-owners 
of  ships,  1880;  an  act  to  piovide  the  saie  carriago  of  grain  cargoes  1H80. 
8*.  Simpkin.  6  s. 

Bale,  M.  P.  How  tu  manage  a  steam  engine.  8*.  pp.  100.  Wyman.  8  s. 

Brown,  Kch.  Notes  on  the  Northern  Atlantic.  Londun.  4  s.  (>.  d. 

Bnrgh,  N.  P.  Pocket  Bouk  of  practica!  rules  for  the  piop.irtiun  nf 
moderu  engines  and  boilerü  for  iaud  and  marine  purposes.  7.  edit.  London, 
SpoBS.  4.  8.  6  d. 

Oenlson,  U.  J.  W.  and  U.  A.  Forbes.  Law  relatiog  to  waters:  Sea, 
tidal  and  inland.  London  1880.  8^  33  s. 

DftTies,  0.  C.  Piactical  boat  sailiug  für  amateurs.  ninstrated  with 
aamerons  diagrams.  8®.  pp.  170,  Basar  office.  5  s. 

FhUMis,  F.  A  book  on  angling.  6.  edit.  8^  pp.  560,  Longmans.  15  s. 
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King,  .1.  W.  Chief  engineei-  U.  S.  N.  The  war  ships  and  naYiM  of  tlio 

WOlid.  Witli  (IG  fnll-page  illustrations.  8".  pp.  634,  Spons.  30  s. 

Kingston,  VV.  ü.  G.  Wonders  of  the  Oceu.  With  17  üliutiatiTe  cute. 

12".  pp.  126.  1  s. 

Kite,  J.  A  »eries  of  fjuestions  and  answer'j  on  the  ainmunitiou  instrnc- 
tion,  fov  the  use  of  officers  and  seaman  passing  through  H.  M,  NaTal  Gunaery 
establishement.  IH".  pp.  150.  Poitsnimith,  GrifHn,  2  s.  6.  .i. 

Koble,  Capt.  and  F.  A.  Abel.  K^searches  on  explosives.  Nr.  2.  Fired 
QuDpowder.  4".  pp.  80.  London,  Trübuer.  ü 

Nourse,  J.  B.  Narrative  of  the  second  Arctic  expediiion  of  C.  F.  Hall. 
Voyage  to  Bepnlse  Bay,  siedge  journejs  to  the  Straits  of  Furjr  and  Hecla 
and  to  King  WUliam  Land  and  raiidence  among  ihe  EBkimos.  London,  1880. 
4^  pp.  694.  33  8.; 

Ovmian,  F.  The  moolder  and  founder's  pocket  gnide.  Illastraied.  12**. 
Low.  10  s.  6  d. 

Fhillimm,  A.,  Yice-Admiral,  Life  of  Admiral  of  ibe  fleet  Sir  W.  Parker. 
Vol.  3.  8^  pp.  806.  Hairisott.  16  a. 

Baed,  Sir  E.  J.  Japan,  its  history,  traditions  and  religions;  with  narra- 
tive of  a  Visit  in  1879.   With  map  and  Ulnatrations.  2  vohi.  8<>.  pp.  770, 

Murray.  28  s. 

Reed*8  Engineer's  Iiandbook  to  tho  local  maiine  board  examinaitiona.  By 
W.  H.  Thom.  8.  edit.  8^  pp.  400.  Simpliin.  7  s. 

Seamen*a  AlnuuuM,  and  general  Udo  table  for  1881.  12^  pp.  128, 

ßoberts.  6  d. 

Spretson,  N.  K.  Practica!  troatise  on  Casting  and  fonndinp,  iiuludiug 
tiie  modern  uiachinory  cmploypd  iu  the  art.  2.  edit.  8".  pj).  421.  Sj)on.s,  18  s. 

Valentine,  Mrs.  R.  Sea  fights,  from  Sluys  to  Navariuo.  With  illustra- 
tions. 8".  Warne.  2  s.  G  d. 

Very,  E.  W.  Lieut.  ü.  S.  N.  Navios  of  the  world.  Plans,  armament 
and  armour  of  the  naval  veaselB  of  twenty  principal  nations.  Illoatrated.  8*. 
pp.  558.  Low.  31  8.  6  d. 


Frankreich. 

August  bis  inel.  October  1880. 

Allard,  E.,  ing«MÜeur  en  chef.  Memoire  sur  l'inteusite  et  la  portee  des 
phareH.  In  4".  avec  8  planche.s,  Paris.  Challamol  a1n6.  15  fr. 

Almanaoh  du  marin  et  de  la  France  maritime  pour  1881.  Paris, 
Challamel  a1n6e.  60  c. 

Almanaoh  populaire  du  marin  fran^ais  pour  l'annee  1881.  In  12*.  72  p. 
avec  Tignettee.  Nantes,  Bourgeois.  95  e. 

Antoine,  Ch.  Caiculs  des  propnlseurs  h61i90ldaux.  8°.  Nancy,  Berger- 
Leynnilt     0.  1  fr.  20  c. 
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AnMngud  atne,  Ing.  AJImn  d«  maeliinM-outilB,  traTail  des  mötaax. 
40  planchee.  Paris,  E.  Bermurd  &  C.  15  fr. 

AtlM  des  portB  de  franco.  Tome  1— IV.  Paris,  Challamel  aln^.    SO  fr. 

Barba,  J.  ^tude  sar  la  r^sistance  des  materiaiix.  Experiences  u  la  trac- 
tioo.  Ftois,  Oai»ioiiiont  A  Benaalt. 

Bdnard,  Th.  fende  sar  le  mal  de  mer.  Broehare,  In  8^.  Paris»  VeoTe, 
Frtid^ric  Henry.  2  fr.  50  c  . 

BotnnfdUTM,  de,  Llentenaat  de  Tataaeaa.  Deneriptioo  ei  asage  da  petit 
cerde  m^ridieu  portatif.  In  4*.  XY-ITS  p.  et  planthea.  Paris,  IMpOt  des 
eartaa  ei  plana  de  la  marine. 

Brennet,  A.  La  machine  de  Oramme,  aa  ihdoiie  ei  sa  deseription.  In 
18^.  Paris,  Oanthier-Tillan. 

OhAteangray.  T*.  Lo  4*""  n'-giment  dMnfanterie  de  marine,  depnia  aa  fen- 
daftion  jusqa'eu  1850.   In  ia<*.  78  p.  Paris,  Hurtan. 

CoUignon,  E.  Ingenienr  en  chof  des  ponts  et  chaussees.  Conrs  de 
mecanique  appliquec  aux  constructions.  Deuxieino  partie:  Hydraulique.  2.  edition, 
reviie  et  augmentt'e.  In  8".  VI-721  p.  avec  259  fig.  Paris,  Diinod. 

Comu,  M.  A.  Professour  de  physi(iuo  ä  TEcolo  polytecliniqiic.  Les  in- 
siruments  <k>  pifcision  ü  TExposition  univeräuilo  iutornationale  de  1078,  ä. 
Paria.  In  8".  24  p.  Paris,  Imp.  nationale. 

Cooithüle,  E.  de,  Capitaine  de  fregate,  et  Uüduaiu,  F.  Pilute  de  la 
Fletfte.  POeie  de  la  Kanehe.  OAtes  nord  de  Fmnee.  In  8^.  X?I»404  p.  Paris, 
Cballamel  ainj.  4  fr. 

Pdeiei  aor  la  cempoeition  dee  raiiona  attribote  aoz  ^qaipages  de  la 
Flotte,  aoz  trenpea  de  la  Marine  etc.  1  fr.  25  6. 

Deanriplimi  des  pharea  eadatani  aar  le  littoral  maritime  de  globe.  Non- 
ToDe  Mition.  In  12*.  XX-446  p.  Paris,  Haoflermaun.  5  fr. 

De^Jardina,  A.  Avocat  gön^ral  ä  la  ooor  de  easaation.  Trait^  de  droit 
oommereial  maritime.  In  8*.  Paria,  Pedone  Lanriel. 

FolleyiUe,  H.  de.  Histoire  dea  nanfragea  anciena  et  modernes.  4.  ddttion. 
In  8^  Limogee.  fi.  Ardant  ft  Co. 

Honzean,  T  c.  et  A  Tiinenetwr,  Ttait^  dMmentaire  de  mMMrokgie. 
In  12®.  Paris,  Baudr\\  8  fr. 

Index  alphabetique  des  noins  d^  Heux  contenus  dans  lo  tomea  29  i  41 
des  Annales  hydrogniphiqnes.  In  8**.  Paris,  Challamel  aine.  4  fr. 

Jonmal  de  Bord  conforme  a  la  d^oision  miniatMelle  et  an  Nr.  1163 
(offtdel)  de  la  nomenclatore.  6  fr. 
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VerzeichDis 

der  bedeateuderen,  iu  das  SeeweBOn  einschlägigen  Aufsätze 
aus  maritimen,  technigchen  und  vermischten  Zeitscliriften 

(Jahrgang  188a) 


Amialen  der  Hydrographie  und  maritimen  Meteorologie.  (Berlin.)  Nr.  9. 

Das  Auftreten  von  Treibeis  im  NordatlautiBchen  Ocean  in  der  ersten  Hälfte  des 
Jahres  1880.  Die  Chrouometer-Prftfojigeii  auf  dem  Observatorium  zu  Wilhelmshaven 
In  den  Jahren  1878  -79  nnd  1879—80.  Ans  den  Reiseberichten  S.  H.  S.  Vtiteta  nnd 

Fia.YA.  isetemiieraturmosöuiigeu  im  Atlantischen  Ocean  und  an  einigen  Stellen  im 
iudisoliou  und  Stillou  Ocean.  Kleine  hydro^'raphische  Notizen.  Tabellen.  Karteubeilairon. 

Annalen  der  Physik  and  Chemie.  (Leipzig.)  Nr.  10.  Untersuchungen  über 
die  Höhe  der  Atmoeph&re  nnd  die  Constitution  gasförmiger  Körper.  Ueber  die  el^- 
triachfin  Elementargesetie. 

Archives  dem^dioine  navale.  (Paris.'  Xr.  9.  Ueberseeiscbe  Kliniken,  Modi- 
cinische  Qeechichte  der  Gelbeuliebur- Epidemien  wiihreud  des  neuosehuten  Jahrhunderts. 
—  Kr.  10.  Fortsetzung  der  medicinfichen  Gesehfohte.  Beitrige  sar  mediciniscben 
Geographie.  Mediciniscne  Topographie  des  Senegal. 

Anstria.  (Wien.)  Nr,  38—30.  Hundels-  und  Scliift'ahrtsvertrn^' zwischen  Griecbon- 
laud  und  Itomanien.  Verfahren  mit  den  in  See  geborgenen  Gcgenstiinden.  —  Nr.  40. 
Europäische  Oonaucommission.  Strombautcn  auf  der  Elbe.  —  Nr.  41.  Handöls-  und 
Schiffabrtsvertraü'  zwischen  Eiifjhm«!  und  Roiiianieu.  —  Nr.  42.  Einige  Winke  für  die 
Thcilnabme  Oesterreich- Ungarns  an  dem  Handelsverkehr  im  Osten.  —  Nr.  43 — 44. 
Zusatzcouvention  zum  deatoch-chiDesiscben  Handelsvertrag.  —  Nr.  46—48.  —  Nr.  88 
bis  48.  Aas  den  I^erichten  der  k.  k.  Seebehördc  und  Consularberiebte. 

Broad  Arrow.  (London.)  Nt.  037.  Neue  Kriegführung  zur  See.  Mitraillousen 
för  die  Marine,  Nr.  638.  Der  iStami  der  Flotte.  Entfernungsmesser.  Vergehen  und 
Strafen  in  der  Kriegsmarine.  Uebungen  und  Excrcitien  mit  Auslegertorpedos.  —  Nr.  639. 
Kriegsrnariiicnachricbton.  Die  internationale  Flotte  zu  Ragusa.  Die  Flotteudemonstra- 
tion.  Das  100-Touneugesohütz,  —  Nr.  640.  Die  Co.MUS-Cla.sse.  Die  Flotteudemonstration. 
Der  russische  Panzer  Peter  dku  Grosse.  —  Nr.  641.  Die  Italia.  Admiralitfttscircular 
betreffs  des  Versclilusses  der  wasserdichten  Schotte.  KriegaBMiÜMnaQhrichten.  KesMl 
an  Bord  I.  M.  SehinV.  Die  Franklin-Expedition. 

Comptes  rendus  de  TAcademie  de  sciences.  (Paris.)  Nr.  10.  Ueber  das  Gesotz 
der  elektromagnetischen  Maschinen.  Von  Joubert.  Ueber  die  Variation  der  fixen  Punkix» 
der  Quecksilbertherraometer.  Von  Pernet.  —  Nr.  11.  Madame  Charet  bittet  das  Reobt 
der  Erfindung  der  Scbiflsscbraube  ihrem  Grossvater  Charles  Dallery  zu  wahren.  — 
Nr.  18.  Femrohr  zum  Richten  weittra^'onder  Geschfitze.  —  Nr.  13.  Der  Erfinder  des 
Doppelfemrohrcs  (D.  Chorez,  I'aris,  Jubr  1626).  —  Nr.  14.  Ueber  einige  tbermo- 
metri.schp!  Fragen.  —  Nr.  lö.  Ueber  die  mechanischen  Wirkungen  des  Lichtes.  Von 
G.  Bell. 

En^neer.  (London.)  Nr.  1290.  Zur  Gesehützfrau"'.  —  Nr.  1291.  Versuche 
mit  dem  lUO-Tounongeschütx  im  köniffl.  Artülerimsenal  zu  Wuulwieh.  Das  Torpedoramm- 
schiiT  PoLTPHKMüs.  Die  königl  Werne  in  Chatham.  Simey's  Dampfsteuervorrichtmig. 
Der  Dampfer  Villi;  d'Okan  der  Compagnie  transatlantique.  —  Nr.  1292.  Ein  moderner 
Landseefrachtdarapfer.  Stapellauf  der  Italia.  —  Nr.  1293.  Moderner  Stalil  als  Bau- 
material. Das  relative  Gfiteverhältnis  der  Geschfttze.  Patentbeschreibun^en.  —  Nr  1294. 
Vergleichsschicssen  mit  ver.^ehii^denen  Projectilen  ansjjfefiihrt  zu  Scheveningon  (Holland). 
Bootsstreichapparat  von  Lawrence.  Probefahrt  eines  an  der  Tyne  gebauten  Dampfers. 
Das  Photophon.  Bericht  an  das  Parlament  tther  das  Sprengen  des  Tbunderergeschüties. 
HeckraManipfer  auf  dem  Magdalcnenfluss.  Hafenbauten  zu  Colombo  und  Madras. 
Patentbeschreibungen.  —  Nr.  1295.  Die  rassische  Jacht  Liyaoul.  Kesselexplosioncu. 
Pate&tbflsehieihiuige&. 


*)  Alle  diese  Zeitsdiiiften  lisgso  in  der  k.  k.  Karinebibliothek  anf. 
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Engineering.  (liOndon.)  Nr.  76ä.  Componndmaschine  für  Dampfbarkasscn.  Der 
ÖchraobeDdampfer  Akuona.  Gasleuchtbojen.  Die  Torpedubootu  erster  Classe  der  engÜ- 
mlhea  Marine.  —  Nr.  ffi0.  Torpedobootsnuuchinfln  «M  Eiperimente,  die  ven  Seile  der 
ontrlischen  Admiralität  mit  dem  Kossei  des  Thomycroftbootes  Nr.  8  rorgenomraen 
wurden.  Teleflnrauhenkakbeln  im  AtlantiBcbeo  Ocean.  Das  100-Tonnengeschtttx.  Erd- 
magnetiamui.  Ueber  BraqnkohlML  Ete  eiiBner  l4imbHlnmB.  —  Nr.  7741^  Qeechwin- 
digkeitficurveD  der  Schiffo  C'iiarlks  Qüint  and  Shamrock.  Der  Rootkessel.  Ueber 
ScbiebenteuerangeD.  Jfrobefahrtsresaltate  der  bei  A.  Normiuid  &  Como.  gebauten  Tor- 

Kloboole  der  franiösischen  Marine.  Kurbelwellen  und  Lager  fUr  nnniffiiiiMMHililiieii 
e  AKTffKArTTr  Das  elpktrische  Licht  des  R.  Albert-Docks.  Patcntbeschrcibwupn" 
(Spbfaiaeher  Panzer  zum  bchutze  der  Gkechütze  und  Pforten.  AutiCrictionaLagarTBir 
W,  TkeBMon'e  Lotbappanl  Stopper  fBr  Dmhttan-Ankerknbela.  SeBwtwgiitrirendee 
IJIwrmoTTicter).  —  Nr.  771.  Hojlt  's  Olcojcctor  (Selbsttbätiger  Schmierappint>)  Tor- 
iMoboote.  Der  BelleTÜlekessel.  Patentbeechretbunffen:  (Dampfsteuerapjtamt  von  C.  G. 
Wf  .  Eleiitobdlie  leame  ton  R  T.  Bronghan.  verttonng  nr  rm  8.  Phillips. 
Schmierapparate  für  Schiffsma.^'hincn  von  .T.  Mitchell).  —  Nr.  772.  Das  Wiener 
Teleekap.  Goraponndrädermaacbine.  Torpedoboote.  Die  Litadu.  Der  fanamaoual. 
HodigraDd  im  Berelehe  dee  OeUlstroine.  Der  AunBAim  Browk.  FatentbeeehreilNuigeo : 
(Differentiertakel  von  R.  Sbutc).  —  Nr.  773.  Stromejer's  Zugindicator.  Compound- 
■ej|iffein|ifyihin«  Torpedoboote.  Udber  KraftciurTen  von  Scbranbenachiffen.  ratoit- 
Iwiehwlwingiiii  t  (FetHiielbea  der  Sehlflb.  Yen  J.  Me.  Lennui  n.  B.  Owen.  Venlllatiein- 
and  Kaminüauben  von  T.  Morgan.  Bofestipung  der  Panzerplatten  von  0.  Wilson.  Da.s 
Hiasen  and  Streichen  von  Booten.  Von  E.  iioaiL  DistanxmeMer  von  A.  Hancock  und 
Heath.  BaggeimeRfidMi  nad  Yerbiadungen  ven  W.  BigiiiMPe). 

Haana.  (Hamborg.)  Mr.  90.  Dm  fttDMgjShrige  Jnbelfeet  BreoMriiafeBi.  — 

Nr.  tl.  Pritfung Ton  Nebelh&mem .  Seemännische  Gross-  nnd  Kleinthaten.  Kritik  eines 
SehiffibaameieterB  an  der  Weeer  über  die  Litaoia.  —  Nr.  82.  Tauwerk  dureh  Sehwer- 

Ktti  verflUiehl  GesnndbeitspOege  aaf  BdUflni.  Oebenrieht  der  aeaeetea  HtemMen 
«heinangen  auf  dem  Gebiete  des  Seerochts  and  dee  Seewesens  überhaupt.  Der 
Beetand  unserer  Kriegaflotte.  Nr.  83.  Ueber  das  Verhalten  eines  Schiffes  im  Nffrd- 
•ilaBliedMB  Orkaa.  GoaalnMtioB  eines  praküsehea  NoUbmden.  Aatwerpen. 

Heereszeitaac,  Deutaebe.  (Berlin.)  Nr.  74— 7ft  und  77.  Seeeohiessübungea  bei 
SwinemOnde.  —  Nr.  78,  79.  80  und  81.  Schiessversucho  mit  einer  30  Kalibor  langen 
16  %  -Kanone  auf  dem  Sohiessplatz  der  Ji'inna  Krupp.  —  Nr.  88.  Mittbeiluagaa  aas 
dar  »ttine.  —  Nr.  8S~«9.  —  Nr.  90.  Hittbeanagen      d«r  Marine.  Nr.  91^98. 

?  la^aienr  nfrereel.  —  The  ulTerftal  Eagiaeer.  (Manchester.)  Nr.  ift. 
Dunnfkesaelfeneningon.  Das  luffeniearwesen  in  England  und  im  Aasland.  —  Nr.  11. 
Die  Roheisenerzeugung  in  Deutschland.  Hafenbauten  zu  Rotterdam.  —  Nr.  18.  —  Nr.  18. 
Das  königl.  Artilleriearsenal  za  W  od  wich.  Verbesserungen  an  Dampfke)i^>ln.  —  Nr.  14. 
Gleichgpwichtsventil.  —  Nr.  15.  Die  wahre  BcRchaffcnheit  des  Widerstandes  der 
Panierplatteu  gegen  Gescboese.  Hafenabgaben  zu  Alexandrien.  —  Nr.  16.  Die  wahi^ 
PseuiMllBiheit  des  Widerstaadee  der  Panzerplatten  gegen  Geechoese  (Schlnss). 

Irott.  (London.)  Nr.  401.  Rootsstreichapparat  von  Lawrence.  Tully's  Feuw- 
nrfurdichtapparat.  Die  Dampfjacbt  Anthhacits.  —  Nr.  408.  Die  Zubauten  im  k.  See- 
■iinl  m  ChattMB.  Ba  aeaee  Totpedobeot  —  Kr.  dM.  fltaptilMif  der  iffaua.  Bin 
aeoir  Bootsmotor. 

.  Jahrbttcliar  für  die  deatsclM  Amee  nad  Maiiaa.  (Berlin.)  Band  37. 
mr.  1  aad  9.  Die  ftaaiBaaehe  Expeditioa  aaeh  Egyptea  (1799— Iflu)  (Foita.). 

Jonraal  of  the  Royal  United  Service  laetitvtioa.  (London.)  Nr.  10^ 
Taktische  Betrachtungen  über  die  Verwendnng  der  Handelsdampfer  zn  Kriegszwecken. 
Die  Beförderung  in  der  Marine.  Liste  der  neueren  gepanierten  und  ungepanzerten 
Schiffe  der  verschiedenen  Seemächte.  —  Nr.  107.  Ine  Diflflassion  dee  Pkau-Bailim: 
Die  Taktik  aut  hoher  Set>  mit  den  exiaMnadaa  Sdhiflrigpp« aad  QcMbtlMII.  ToqpMD- 
bootstaktik  (aus  unseren  nMüth.**). 

MasMlMabamr,  Der.  (Leinsig.)  Nr.  90.  Sdmti  dee  Eiaena  g^gea  Bflatdanh 
Magneteisen.  Anwendung  des  Telepnons  zur  Messung  der  Torsionsbeauäpruchung  der 
Be^ebswelle  bei  Dampfmaschinen  (aus  unseren  fiMitth,*),  16.  Band.  Nr.  1.  iHe 
Theorie  der  dynamo-dwitriseben  Maschinen,  üeber  das  veriiiitmB  iwiiehea  Duapf- 
krasel  und  Dampfmaschine.  —  Nr.  2.  Uober  den  Nntzon  der  Compression  in  Dampf- 
maefhinen.  Die  Theorie  der  dvnamo-elektrischen  Maschinen  (Forts.).  Ueber  die  Metoo- 
diB,  dM  HaaptfUdar  foa  Hlliaea  aad  YeaMlcB  sa  beaeltigeB. 
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HMeblBeii-Coiistnieteir»  Dw  inrmktiwbe.  (Leipng.)  Nr.  18.  Nene  VeDtilatioiis- 
appante.  —  Nr.  19.  StahUceeaeL 

Mittheilnngen  Ober  Oej2;en.«itände  des  Artillerie-  nnd  Geniewesens.  (Wien.) 
Nr.  9.  ächiessversuche  der  (juHtfUhllabrik  Firma  Krapp  mit  30  Kaliber  langen  16%»- 
Biagkanonen  nnd  16%»  M9ner.  Nene  eoglieehe  HininrladgeidiAtM. 

Monatsschrift,  österreichiscbe,  f&r  den  Orient.  (Wiea.)  Nr.  9.  Aas  Zanzibar 

Die  französische  Expedition  von  Senegal  nachdem  Niger.  —  Nr.  11.  Stand  der  Afrika- 
forschuDg  am  finde  des  Siebziger-Decenniaros.  Die  englische  Colonie  Tasmanien. 

Morskoi  Sbornik.  (St.  Petersburg.)  Juli.  Offieieller  Theil.  —  Nicht- 
off icieller  Theii.  lieber  die  Niveanverinderungen  des  Kaspischen  Meeres.  Beetim- 
mang  der  geoeraphischen  Länge  und  Breite  von  Constantinopel.  Die  Nordenfelt-Mitrail- 
lense. Stahl alB  SchifTsbauraaterial.  Marine-Chronik.  Vermischte  Nachrichten. 
September.  Offieieller  Theil.  —  Nichtoff  icieller  Theil:  Die  Vertheidi- 
gung  der  Küsten  durch  Seeminen.  Meteorologische  und  hydrographische  Beobachtungen 
im  Grossen  Ocean.  Einige  Grundregeln  für  die  Führung  der  Schiffe  bei  Begegnungen 
in  s.  .  Marine  Chronik.  Ein  rumänisches  KanonenbMt.  üebenafcnuigeii ana fkinid- 
lindiscben  Zeitschriften.  Vermischte  Nachrichten. 

Nantical  MagMin  (London.)  Nr.  9.  Das  Geseta  der  Stürme  und  die  Bei- 
liegeseite.  Unsere  SÄNeote.  Die  Piiehereien  von  Comaccbio.  Flaschenpost.  Erfindungen 
von  maritimem  Interesse.  Nautische  Notizen.  —  Nr.  10.  Die  jüngste  Entwicklung  der 
chinesischen  Marine.  Ueber  Compasse  und  deren  InstaUinmg  auf  Eisenscbiffen.  Das 
Strassen  recht  anf  See.  Die  Umseglnng  von  Sttdamerika.  Die  Poblieining  der  Knnd- 
machnngen  für  Seefahrer.  Flüssiges  Brennmaterial  fttr  Dampfnr.  Der  OMiflOeaiMl. 
firfindnngen  von  maritimem  lutt  resse.  Nautische  Notizen. 

Organ  der  Milit&r- wiasenachaflliebeii  Vereine.  Band  21,  Nr.  l.  Ueber 
das  AnaciMlNn  dm  MntlMi.  ^  Nr.  S  und  a.  Friedrieh  Wilhelm  BiMofir,  Min  Iiebin 
and  eeine  Sobriften. 

Petermann's  MittheOimgeB.  (Ootba.)  Nr.  9.  Hbtoritche  Netig  n  den 

Begriff  ftMittelmeer«'. 

Polytecbnlscbes  Notiablatt.  (Frankfurt  a.  M.)  Nr.  15.  Ueber  die  Einwirkung 
▼eraehiedener  Substanxen  nnd  Baumaterialien  auf  Bleiröhren.  —  Nr.  16  and  17.  Ueber 
einen  Phnsi.lmrsäuregehalt  der  Steinkohle.  —  Nr.  18.  Fischreichthnm  und  Kalkgebalt 
der  Gewässer.  —  Nr.  19.  —  Nr.  20.  Kieseiguhr  und  die  Kiesdguhrcompositionen. 

Proceedings  of  the  Royal  Geographica]  Society.  (London.)  Nr.  7.  Die 
Aufnahmen  der  englischen  Marine  im  Jahre  1878-79.  —  Nr.  8.  Die  amerikanische 
Nordpolexpedition.  Die  geographische  Lage  der  (^rozet- Inseln.  —  Nr.  9.  Eine  Fahrt 
in  den  Skyritii^i  anal  in  der  Magellansstrasse.  Die  indo-chinesische  Halbinsel. 

Reperturinm  für  Experimental  -  Physik.   (München  und  Leipzig.)  Nr. 
Ueber  die  praktische  Verwertung  der  Anerofdlwrometer  bei  H5henmessungen.  Neaes 
Verfahren  Normalbarom etor  und  Manometer  abzulesen.  —  Nr.  10  und  11.  Ueber  die 
praktische  Verwertung  der  Anero'idbarometer  bei  Höhenmessuugen  (Forts.).  —  Nr.  12. 
BxperimeiitaliuitflnaebnngMi  über  magneliMhe  CoMÜTkiaft 

Berne  de  droit  international.  (BrueDea  et  Leipaig).  Nr.  4.  Daa  definitive 
Project  de«  italienischen  Handelsgest  tzhtiches. 

Revue  maritime  et  coloniale.  (Foris.)  Uctober.  lieber  das  Rollen  und 
Stampfen  der  SehilTe.  Von  E.  Bertift.   Die  Hradelmisrine  Englands.  Bereehmmg  der 

Liinpo  in  See,  nach  der  Methode  der  correspondirenden  Höhon.  nnd  Antrabe  einer 
raschen  Auflösangsart  jener  nantiechen  Probleme,  welche  keine  grosse  Genauigkeit 
erferdem.  Die  HoHe  der  Artillerie  in  einem  Eieadfegefeehte.  Der  IMeff  mt  8ee 
zwischen  P.tu  und  Chili.  Stopfbticliso  des  Stevenrohres,  das  Wechseln  dor  Facknnfron 
erlaubend,  ohne  die  Maschine  abetellen  su  mfttsen.  Visire  sor  Bestimmang  der  Lege 
dw  SehranbenweUa.  Elektriieher  Plntmeiser.  Netiien. 

Rivista  marittima.  (Horn.)  Octobor.  Abbiatno  urgente  buioffno  di  natfi. 
Die  Italia,  Schlachtschiff  erster  Classe.  Die  Bcmastun^  der  Kreuzer.  Die  schwedische 
arktische  Expedition  unter  dem  Commandu  des  Prof.  Nordenskjöld  (Bericht  des  der 
Expedition  als  Hydrograph  beigegebenen  küuigl.  ital.  Linienschiffsfilhnrich  J.  Bove) 
(Sdiliiat).  Die  SehilikwnpAnaiehinea.  Die  in  Italien  und  im  Auiande  duob  ItaUoMr 
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betriebene  Fiicherei  (Forts.).  Ueber  den  Seeverkehr  Italiens  mit  Bangoon  and  äber 
die  SefelidiülUurt  in  aUgemeiiieii.  Die  Heraidilt  mr  Sea  Neoflii»  Beetinunmi;  des 

mechanischen  AeqniTalents  der  Wärme.  Die  Zollflottilln  Russlands.  Neumayr's  Devia- 
tummnodelLüLoe  onaeren  iiJft<tfteäiMMjren<*).  Jüriegsmarine  der  Vereinigten  Staaten  von 
OriimUflii.  Die  Wiehtiffkeit  der  westphälieehen  Steinkolileii  flr  di«  itaL  EÜm  des 
Ifiltdmeeres.  Notiien.  Biblio>,Ta|>hie.  Dienstcsbotttiinmungen.  Sduffsbewegun^n. 

Schilf,  Das.  (Dresden.)  Nr.  26.  Strombereisun^'.  Zur  Odorregnlirung.  Schiffl)ar- 
machaag  der  Netteeeen.  Hafenanlage  in  Neuenbürg.  Der  Dampfschiffahrtsverein 
Benibarg.  Schiffbau.  Internationale  Aniitellanfr  Ton  Miiflkmodelleii.  Stapellanf  eiM 
Bflgiemngsdampfers.  —  Nr.  27.  Verein  gegen  Beraubung  und  Pälschung  von  Wasser- 
fnehten.  Beglemeut  fär  das  Hamburger  Schiedsgericht.  Main-£ettenschi£Eahrt.  £r- 
•ddieerang  der  Aaehifen.  Dampfbagger.  —  Nr.  28.  Der  Hafen  von  Weeel.  Ganal- 

STojcct.  —  Nr.  29.  Der  Kohlentransport  auf  den  «Icutsohen  VVasserstrassen.  Statistik 
er  Rheinschifiiahrt.  Schiller  und  Verlader,  iiathschläge  für  Schiffer.  Verurtheilung 
wegw  VerflUechnng  tob  Tanwerk  dnrdi  Sehwerspath.  Strompolizei.  —  Nr.  SO.  Dm 
St.  Lorenz- Wasserstrassensystem.  —  Nr.  .31.  Statistik  der  Dam jjfmasch inen  in  der 
preossiechen  i^Uaischiffahrt.  —  Nr.  32.  Berliner  Dampfschiffahrtsfeeellschaft.  üäfen. 

—  Nr.  88.  Terlndeni  tMk  die  WasienliDde  nneerer  Strftme?  Ein  dentMber  Flnas* 
dampCer  im  Eismeere.  Weael>Hafenproject. 

Scientific  American.  (New-York.)  Nr.  7.  Zu8ammlf^f,'barcs  Hf»ot.  —  Nr.  8. 
F^ranke's  Dampferzeuger.  —  Nr.  9.  Maxim 's  Reflector  für  das  elektrische  Lichi  Der 
Dnmplbr  Pittsbubg.  —  Nr.  lO.  Mazim*e  I^naroometer.  —  Nr.  11.  Ansltthnuig  nnter- 
seelscher  Arbeiten  oder  Beobachtunpon  mittels  des  elektrischen  Lichtes.  SiH-ncrr's 
üeech&ts  zum  Werfen  von  Üettungsleinen.  —  Nr.  12.  £in  eigenartigOB  Dampf  boot.  — 
Nr.  IS.  Kaan  eine  feindüdw  Flotte  New^Tork  bombtidirai?  Der  Di  B4T>PropeUer. 

SMit.  ^leipiig.)  Nr.  10.  Fenuolire*  Ahr  Frennde  der  Himmebbeobaiditmig. 

Str«llMni'  »st«nel«hiM]i6  miUtftriaclie  Zeitoclirifl.  (Win.)  Nr.  7  nnd  8. 

Anneeleitung  und  Tmppenführung  in  ihren  Werhselbetiehungen. 

Tidsskrift  i  Sjöväsendet.  (Stockholm.)  Nr.  1.  Einige  Bemerkungen  über  die 
Handwaffen  der  Marinetruppen  und  über  Mitraillensen.  Die  Kriegsflotten  der  Welt. 
— >  Nr.  2  und  3.  Versucn  eines  historischen  Ueberblickea  der  Seovertheidigung 
Sckvredens.  Das  NebelsignalsTstem  des  Capt.  Ahlborg.  Das  Seetreffen  bei  PuntajAngamoa. 
Auidelsmaritime  Nachrichten  fBr  Kauffahrteicapitue.  Ueber^den  Nachwuchs  des  k. 
fleecflldlefioonii» 

Tidsskrift  for  Sövonen.  (Kopenhagen.)  Nr.  l  und  2.  Die  Reisen  und  Expe- 
ditionen der  k.  Kriegsschiffe  im  Jahre  1879.  Tiiefseemeesungen,  vorgenommen  an  Bord 
dea  Seknuibenaehoners  IirootF.  Der  Stand  der  fk«mden  Ftotten  im  Jahre  1879.  Nach- 
richten  für  Seefahrer.  Officielle  Mittheilungen.  —  Nr.  .3.  Der  letete  Kampf  des  Hüascar. 
Das  Nachrichtenwesen  der  Marine.  Die  Entlassung  des  AdmiralB  Ole  Zndichir  (£in 
historischer  Beitrag).  GMetsvorlago  bezüglich  seenntfichtiger  Schiffe.  —  Nr.  4.  Die 
Organisation  der  k.  Marine.  Ht'itrag  zur  Kenntnis  der  Stromv«  rhältnisso  im  Hafen 
von  Kopenhagen.  Nachrichten  f&r  Seefahrer.  Ofticielle  Mittiiieilungen.  —  Nr.  6.  Das 
Biordren  and  dasKasemenschürDAMHnnoo.  Bremerholm.  Die  Sichtweite  der  L«enoht- 
Ünnr.  Naehrieliten  für  Seefiiiiinr.  OfBdelle  Kittlieilangen. 

Vierteljahrflschrift  der  astronomischen  CtetellBchnft  (Leipiig.)  Nr.  S. 

Bericht  für  lb79  über  die  Thätigkeit  der  Sternwarten. 

Vom  den  Kfltten  und  nwi  See.  (Bremen.)  Nr.  1.  DerBeitand  derdeolMlien 

Seeschiffe  am  1.  Jänner  1880.  The  Royal  NatiomA  life-boat  Institution.  Ilettung 
einer  Schiffsmannschaft.  —  Nr.  2.  Mittheilnngen  Aber  das  deutsche  Bettongswesen.  — 
Nr.  8.  Strandnngen  nnd  Bettungen  an  den  deatseheo  Kfliten  im  Jahre  1879.  Bettnngs> 
Wurfgeschosse. 

Yacht,  IjC.  (Paris.)  Nr.  ISS.  Circolar  des  Ministers  der  öffentlichen  Arbeiten  die 
Lustschiffabrt  betreffend.  Chinraische  Dschunke.  —  Nr.  134.  Yonicblag  bezüglich  der 
Beleuchtung  der  Fischerboote  zur  Verhfltung  der  ZusammenstOoie  auf  äefc  —  Nr.  186. 
Rückblick  auf  die  LustschifTahrt.  Die  neuen  Dampfer  der  Compagnie  tramatlntitique. 

—  Nr.  186.  Ueber  Lateintiegel.  Der  französische  ranzer  FaiEnLAHo.  —  Nr.  137.  Frak- 
tiaehe  Instmetionen  f&r  den  BeMeb  kleiner  Dampfboote.  Stapellanf  des  gepanieclen 
Küstenverthcidigungsschiffes  Tonnant.  —  Nr.  138.  Arabisches  KOstflnfiduioag'. 
Nr.  189  liettungsgürtel  für  Boote.  Das  französische  Kanonenboot  Liommk. 
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Zeitschrift  für  Hng:ewanclte  Elektrieitätslehre-  ^Münclipn  und  Leipzig.) 
üi.  ».  üie  HLodteD  der  eiektrigchen  Bcdenchkiing.  —  Nr.  10.  i>M  Tiiermoskop.  —  Kr.  12. 
Elektritehe  Kene  ^cm  Jamio.  Di«  Galtftiioplulik  im  k.  k.  MUitär-geographitdMi 

Institut  zu  Wien.  —  Nr.  13.  Wirkungen  des  Blitzschlages.  Optischer  Signalapparat 
fOr  TelepboDe  ohne  Üfttierie.  —  Nr.  14.  Schlftssel  lür  eld^triscbe  Ldtungen.  ficn** 
nmgoi  an  Tel^honao. 

ggUKhilil  a«r  MorriieUMkfla  CtoielbelMfl  lllr  HatMiroloctoi  (Wi«.) 

Nr.  1.  Zur  Theorie  der  oberen  Luftströnningeu.  WissonRchaftlichL-  Ikobachtiuigeii  der 
Vboa  in  der  Beringsstrasse.  —  Nr.  2.  Mechanische  Uxaachen  der  OrttTeitodeninff  dar 
Lnftwirbal.  —  Nr.  S.  Üeher  Bewegangen  auf  dar  firdolMrlllebe.  —  Nr.  4.  Zui  Miifl* 
des  centralen  äquatorialen  Pacific  Winde  des  Erdballs.  —  Nr.  fi.  Ermittelung  ciliar 
empiiiachen  JSaxameterformeL  —  Nr.  6.  Kinfloas  dee  Poiareises  auf  die  Bahjun  dar 
DepnMkman.  Winlafkliiiia  d«>  «ngl.  Seekflate.  -  Nr.  V.  IM«  jikiUdMi  ModM  4aa 
Begen&IlB  in  Oisterreich.  —  Nr.  8  und  9.  Stadien  über  die  Störma  im  KarfcHil 
tiaehen  Oceaus.  Kegenhäafigkcit  und  ICegendauer.  PluTiomoter  von  I^oetia. 

Zeitachrift  für  Mathematik  and  Phyaik.  Nr.  4.  Beitrage  zur  geometnschen 
Babandhog  der  Maehaaik. 

Zeltoehiifl  flr  VememiUigakiiHde.  Nr.  6.  Die  Peilang  dea  Jad^aeaa. 


BeriohtigQngexi. 


Ii)  Brilage  7.U  H.'ft  VI  II  und  IX:  Die  Refraotioil  lud  die  UaMriMichkeit 

t)cobacbtüter  Kinmiabstiinde  von  Eugen  Gelcicb  lies: 

u  ■*    Ol.  V  I     a  *       10-932    ....  2-73? 

Seite  26,  Zeile   9:  dssa  statt  6m  —  ^ 


16:  d<  =  8*783  »  d«aO-688 
18:  aawlO'tlt   •  aa«t*1tS 


Beilagen:  Kundmachungen  für  Seefahrer  Nr.  38— 4n,  1880.  (Mit  einer  Karten- 
ski/.*e  zu  Nr,  40.)  Hydrographische  Nachrichten  Nr.  ;U— 46,  1880.  Meteorologische 
BeobaehtuDgen  am  hydrographischen  Amte  der  k.  k.  Kriegsmaiiae,  S^temher,  October 
1880. 


VMtaft,  h«raiia|«f«b«n  und  rediflri  rom  k.  k.  hydro^aphiHcIi»!!  Amt«  (lUrine-BibUoth(>k). 

Dniek  ««•  Ottl  OeieM's  Stikm  te  WIea. 
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Gebiete  des  Seewesens. 
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K.  K.  HYDROGRAPHSCHEN  AMTE, 


MARINE- BIBLIOTHEK. 
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Viil.  Jahrgang. 
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Sfplieii  ist  im  Conimis>ion)»vt'rlage  von  (j»*rold  dt  Comp.,  StephaospiatZf 
Wien  imd  Wilhelm  Schmidt  in  Pola  eiscliieiuni: 

Almanacli  ftlr  die  k.  k.  ÜIiiegs-nariiLe 

I88I. 

Vit  Oenelmigiuig  des  k.  k.  BaiehskriegmiiiiisteiiiuiiB  (Marlne-SMtiOB) 

herftUBgegebeii  .  von  der 

Rßciactioii  der  „Mitlliciliiiiieii  ans  äein  Getiiete  des  Sßfcwusüiis". 

Neue  Folge.  —  I.  Jahrgang. 


X  2<r  :et.  ^  jLi  rr  z 

Kuiender  für  alle  'lagt  dc^»  Jalues  luit  Angabe  des  Sonnen-Aul-  und  Unter- 
ganges. Mcndes-Auf-  und  Unterganges  und  der  Iioeli\v;i>>t'rz'  it  liir  Pola.  Lebend« 
Faniiliengiieder  des  allerhöchsten  Kaiserhauses.  StempelscaU.  Bri<ifpoät-Tarif.  Münz- 
tabelle.  Zieliungsliste. 

I.  Notizen  und  Tabellen. 

A.  Nautik  imd  N«vic*tioii.  Positionnbeetimmiinf^en  nach  Samner ;  Anleitonf? 

zur  praktischen  Anwendung  derselben  auf  Soh.  Wirkliche  und  scheinbare  Windrichtung. 
Effectiver  Winddmck.  Winddracktabelle.  Tabelle  zur  amtroiimativen  Bestimmung  de& 
Sonnen- Anf- nnd  Unterganges  1^1.  Bexeiebnungen  der  Compasstriehe  in  Tersehiedeneh 
Sprachen.  Tabelle  /m  l'niwandluni:  lier  Striche  in  Grade.  Tal)elle  der  Mastwinkel. 

B.  Teclmiache  Notixen  itud  Tabellen  über  Schiffbau  und  Schiffsansrfistung. 
Sehiffemasebinenwesen,  Eleetricitat,  Masse  nnd  Oewfehte. 

II.  Aiiillerie  der  verschiedenen  Flotten. 

Schiff^geschütsc  Dänemark:»,  Deutdchlauds,  Englands,  Frankreichs,  Italiens, 
der  Niederlande,  Oesterreichs.  Kusälands,  Schwedens  nnd  Norwegens  nnd  der  Vereinigten 
Staaten  Nordamerikas.  Mitrailleus«  n. 

III.  Flottenliste. 

Argentinische  Kopublik,  Hra-iilit-n.  <  t 'Iiina,  Dänemark.  1  »outschland.  Kiiirlaiid. 
Frankreich,  Griechenland,  Italien,  Jai>au,  Niederlande,  Ucaterreicli,  Portugal,  Kushland, 
Schweden  und  Norwegen,  S|Minien,  TOricei,  Vereinigte  Staaten  von  Nortumerika. 

IV.  GebflrenwMen  und  Normanen. 

V.  Personaistand  der  k.  k.  Kriegsmarine. 

Actirer  Stab,  pensionüfabige  (JnterufTicicrc,  technisches  Hilfspersonale,  Marine- 
diener.  Mit  Wartegebtlr  Beurlaubte,  ]l<äervestab,  PcnHionirte  des  Stabes. 

Der  Almanach  ('^a^c)u•ll))tu■)lt<•rrn^tl  ist  in  Gansleinwand  gebunden. 
Preis  2  ti.  o  W.      4  Mark. 

9{euer  Verlag  »cn  ^$eo0afb  ^rtefleii  in  '^^crlin,  Möni^grälcrfhragc  49. 

Rettung  öwcfcn. 

(^a(blid)c  >|u|amnKnft(Qiing  ttt  in  ttefei:  (&{af\t  rrt^eiUen  ^tente. 

^BearMtel  nom 
Oii0enienr  |i«  pilUr» 
mit  m  Sfrbilbungen.  l  SRart  ^ffl. 

On^alt:  (Sinlettuitd.  %<em(^tintgcn  jut  3elbfbrettiui0  itnb  dtettung  anbcrer 
f^erfonen.  (%(i«iipriftcii,  (Sjtiiictcurc  mit  JvcMcilffrf>a|>|paratc.  l^viiulknav^}>arat«.  ?Jor- 
nibtungcn  ivrni  (£(bu<»e  tei  (^efunb^ett  b€t  gefiinr^eitögefäl^rltd^en  ^cfc^fttguit^ten. 
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Im  Verlage  der  Redaotioii  der  j^UttheUimgeii  ans  dem  OeMete  des  See- 
wesens" und  in  Commission  bei  Gerold  4  Gomp*  in  Wien,  Wilhelm  Selunidt* 
in  Pob.  Julius  Dase  in  Triest  ist  soeben  erschienen  die  seeliste  Lieferung  des 

Werkes : 

NAUTISCH  -  TECHNISCHES 

WÖRTERBUCH  DER  MARINE. 

Mlisi  Mmi  fmiiM  Botliscli. 

Artillerie,  Astronomie,  Chemie,  Elsen»  und  Holzschiflbau,  Fisch- 
kunde, Hydrographie,  das  j^csnniinte  Marlncmatoriale,  Mathe- 
matik, Maschinenbau  und  Beti'ielj,  Mechanik,  Nautik,  Physik,  See- • 
handel-  und  Versiclieruntrswesen,  Seemannschaft,  Seerecht,  See- 
taktik, mechanische  Technologie  u.  a.  m.  umfassend. 

Verfust  von 

k.  k.  f«ckiffba«.T«rbntkw. 

Herausgegeben 

von  der  Redaction  der  „Mittheilunoeii  aus  dem  Gebiete  des  Seeweeene*'. 

Deutsch,  italienisch,  französisch  und  englisch. 
'  Italienisch,  deutsch,  französisch  und  englisch. 


Preis  der  Lieferung  fQr  Angehörige  der  k.  k.  Kriegsmarine  direct  bei  der 
Redaction  bezogen  50  kr.,  im  Bachhandel  1  fl.  6,  W. 


Sechsstellige  logarith.-trigonom.  Tafeln. 

Vnl, 

Dr.  C.  Bremiker. 

7.  revidirte  Auriage.  4  Alark  2U  Pi. 

T)i.'s.'  s<'cIisst<>]liri:iMi  TifVln  tj.'wiiliron  )><'i  {^rössj'rer  Sirhcrlu'it 
und  geriii^cn'iii  Zeit  auf  waud  <-iiic  guiu  wc^Liitlicbe  Erleicliterung  i>eim 
Rt'chnen;  sie  sind  d«sshalh  von  >tann<>ni  der  Wissenschaft  allen  hdheren 
Lehranstalten.  tcrlinisrlH'ii  ln<^titiit<'ii.  Ins:<  in«'in«'n.  !{annu*isit«»rn 
etc.  eiupfulilcn  wurden.  Dei  „(tro^se  GeiifraUtub  der  Preus»*.  ArnuM'" 
benutst  jetst  aasschllesslicii  dieso  Tafeln. 

Xifolni  seilt'  Vt'rlaiJ:sbnolibaiHnini«r  in  l><'i'liii. 
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